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Mit Beginn dieses Monats werden bei den CSD keine Damplokomitven mehr planmalig eingesetzt. Der
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Lesen Sie dazu unseren Artikel . Zur Beendigung des Dampfiokbetriebes bei den CSD".
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Diese beiden Meterspuriokmodelle gehoren u.a. zu den Aktivitaten der Wernigeroder AG 7/1 und do-
kumentieren somit ein Stuck Harzquerbahngeschichte (siehe auch 3,U.-5.).
Foto: I. Stephan, Magdeburg
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Dipl.-Ing. STANISLAV HENDRYCH, Doudleby n. Orlici, CSSR

Zur Beendigung des Dampflokbetriebes bei den CSD

Seit dem 1. September 1980 setzen die CSD keine Dampf-
lokomotiven mehr far Planleistungen ein. Auch inder CSSR
mussen die gegenwartig international komplizierten
Energiefragen durch geeignete Mafinahmen gelost werden.
Da die zur Unterhaltung der Dampflokomotiven erforderli-
chen Reparatureinrichtungen bereits im vorigen Jahr ab-
gebaut worden sind., entschieden die zustandigen
CSD-Stellen, die Traktionsumstellung termingemafl zu
beenden.

Aus Anlal dieses eisenbahngeschichtlichen Hohepunktes
verfalite unser Autor Stanislav Hendrych den folgenden
Beitrag.

Die ersten Nachkriegslokomotiven

Die Lokomotiviabriken in der CSR bzw. CSSR haben nach
dem zweiten Weltkrieg eine grofiere Anzahl von Dampf-
lokomotiven geliefert, die sich aulierordentlich gut be-
wahrten und durch ihr bestechendes Aussehen viele Eisen-
bahnfreunde anzogen.

Nach der Befreiung der Tschechoslowakischen Republikim
Jahre 1945 standen die CSD vor einer schwierigen Situation.
Insbesondere war es notwendig, den Neuaufbau der zer-
storten Strecken, Bahnhofe und Brucken zu sichern. Gerade
der schwerbeschadigte Lokomitiv- und Wagenpark erfor-
derte eine grundsatzlich neue Konzeption. Im Marz 1946
wurde der Zustand des Fahrzeugparks erstmalig genauer
charakterisiert:

.Fast alles, was wahrend der zwanzigjahrigen tschecho-
slowakischen Selbstandigkeit fur die Modernisierung und
Vereinheitlichung des Fahrzeugparkes mit grofem Geld-
aufwand durchgefihrt wurde, ist verloren. Mehr als
60 Prozent der Neubauwagen wurden von den Okkupanten
inden Jahren 1939—1941 verschleppt und durch alte Fremd-
tvpen ersetzt. Nach Ende des Krieges sind nur rund 6 Prozent
des Guterwagenparks im betriebsfahigen Zustand ver-
blieben. Um die Transportaufgaben der Nachkriegsjahre
abzusichern, muBite im Jahre 1945 der auf dem CSR-Gebiet
verbliebene Maschinenpark instandgesetzt werden. Der-
artige Losungen konnten aber nur den augenblicklichen
Bedarf befriedigen. Obwohl samtliche Lokomotivfabriken

der faschistischen Kriegswirtschaft untergeordnet wurden
und deutsche Lokomotiviypen vorzugsweise gebaut werden
mufiten, haben die tschechoslowakischen Konstrukteure
bereits vor Kriegsende die Modernisierung einiger Lok-
baureihen vorbereitet. Zunachst waren die mit geringer
Achslast vorhandenen Baureihen 423.0 und 534.0 erforder-
lich. Fir die nachste Zukunft werden den CSD besonders die
leistungsfahigen Schnellzuglokomotiven und die Maschinen
fur schnelle Guterzuge fehlen..."

Die Prager CKD- ‘und die Plzener Skoda-Werke wurden
durch die amerikanischen Luftangriffe 1945 schwer be-
schadigt. Da aber die Maschinenfabriken noch andere Auf-
gaben losen muBten, konnten die Produktionskapazitaten
des Lokomotivbaus fur die CSD nur in geringem Umfang
genutzt werden.

Zunachst war zur Belebung des Fernverkehrs eine Schnell-
zuglokomotive notwendig. Deshalb bestellten die CSD bei
den Skoda-Werken die bewahrte Lokomotivbaureihe 486.0
aus der Vorkriegszeit. Kurz danach wurde erkannt, dafi die
Beschaffung eines zweiten Schnellzugloktyps noch dringen-
der war. Die Konstruktion wurde nach grundlegender Mo

dernisierung in die Reihe 498.0 abgeandert. Im Laufe der
Jahre 1945—1946 lieferte Skoda 120 Lokomotiven der mo-
dernisierten Baureihe 534.03. Weitere Serien folgten —neben
zahlreichen 423.0 — von CKD.

Zugleich entstand aber auch der Bedarf einer Lokbaureihe
fur weitere Zuggattungen. Die rasche Entwicklung der
Volkswirtschaft fuhrte zum ausgedehnten Einsatz so-
genannter ,Raketen". Das waren Zuge fur den Stiickgutver-
kehr mit kurzgekuppelten Gilterwagen, wie sie als ,,Leig* bei
der DR auch einmal verkehrten. Die Benutzung der dafar
fruher eingesetzten Lokbaureihen stiefl auf immer groBer
werdende Schwierigkeiten, und andere geeignete Lokomo-
tiven fehiten. Problematisch gestaltete sich auch der Be-
triebsmaschinendienst bei Abwicklung des innerstaatlichen
Schnellguterzugverkehrs. Weiterhin mufite ebenfalls fr den
im Aufbau begriffenen Fernpersonenverkehr eine univer-
sell einsetzbare Lokomotive beschafft werden.

Deshalb bestellten die CSD bei den Skoda-Werken im Jahre
1946 eine neue Lokbaureihe, die als ,,das Madchen fur alles™
vorgesehen war. Sie sollte eine Hochstgeschwindigkeit von

Hild | Auch in der CSSR sind die
Eizenbulmfreunde anlaBlich  van
Sonderfuhirten auf Achse, wie hier im
September 1979 aul dem Bf Ceske
Velenice.
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100 km/h erreichen; die Achslast durfte 15 Mp nicht uber-
schreiten. Bei der Konstruktion wurden die Bau- und Be-
triebserfahrungen der Vorkriegsbaureihen 186.0, 399.0 und
475.0 beriuicksichtigt. GroBen Wert legte man auf die Aus-
tauschbarkeit der Teile mit der neu konstruierten 498.0. Um
die genannten Bedingungen einzuhalten, gleichzeitig aber
den Kessel leistungsfiahig zu konzipieren, wahlte man die
Achsfolge 2'D1'h2. Die neue 475.1 erhielt den weitgehend
geschweiBten Kessel mit Stahlfeuerbilichse und die bei den
CSD erstmals benutzte lange Verbrennungskammer mit
Thermosyphon sowie zwei zusatzliche Siederohre. Naf-,
HeiBdampfkammer und GroBrohriberhitzer wurden ge-
trennt. Ebenso wie bei der 498.0 erfolgte die Dampfvertei-
lung durch den Troffimov-Schieber. Ab Lok 475.180 fand in
der Rauchkammer die ungewohnlich groBe Kylchap-
Doppelblasrohranlage Verwendung. Auch die vorher ge-
bauten Lokomotiven erhielten nachtraglich die Kylchap-
Anlage. Die Konstruktion der Barrenrahmen, des Lauf-
werkes und des Einsatzes von drei Domen — mit Kes-
selsteinabscheider, Regler sowie Wasserabschelder —waren
der BR 498.0 ahnlich. Die mit Tendern der Baureihe 935.0
versehenen ersten 55 Maschinen verfiigten noch tber hand-
bediente Feuerungsanlagen. Mit der 475.156 wurde die me-
chanische Rostbeschickung der franzosischen Art
.,Stein & Roubaix*, ab Lok 475.159 der Stocker aus tschecho-
slowakischer Produktion eingesetzt. Diese Triebfahrzeuge
erhielten Tender der Baureihe 923.3 und erstmalig die
475.183 Rollenlager. Mit Auslieferung der Lok 475.1123 ent-
fiel die vordere Kolbenfuhrung. Ebenso wie bei der BR 498.0
war es moglich, die Achslastdurch sogenannte Waagebalken
zwischen 15 und 16,5 t Achsfahrmasse einzustellen. Weitere
Unterschiede ergaben sich durch die unterschiedliche Ge-
staltung der Windleitbleche. Mit der Maschine 475.121 wur-
den sie niedriger ausgefihrt, und ab475.182 erhielten sie eine
schréage Linienform.

Skoda Plzen lieferte die 475.1 in folgenden Serien:

Baujahr Fabrik-Nr. Betriebs-Nr.
1947 1823—1828 475.101— 106
1948 1829—1883 475.107— 161
1949 1884—1904 475.162— 182
1950 2606—2710 475.183—1147

Weitere Lokomotiven mit den Fabriknummern 2711—2735
erhielten 1951 die Koreanischen Eisenbahnen. In der KVR

behielten sie die CSD-Nummern
475.1148—475.1172.

Zunachst sollte die BR 475.1 vorzugsweise zur Forderung
von Schnellgiterzigen herangezogen werden, doch in der
Praxis wurden si¢ vor schweren Fernpersonenzigen und
-schnellzigen eingesetzt. Diese Baureihe war auf Strecken
der Studslowakei und in Sidmahren, ehenso wie im Bereich
der bohmischen Hugelstrecken, beheimatet. Langlaufe und
kurze Fahrzeiten der internationalen Transitziuge von der
ungarischen Grenze bis Ceska Trebovd waren der 475.1
ebenso beschieden wie die Forderung der schweren inter-
nationalen ExprefBzige ,,Chopin und ,,Polonia* sowie die
Doppelbespannung des Schnellzuges ,,Bohemia®“. Daruber
hinaus waren diese Maschinen auch auf der Gebirgsstrecke
Zvolen—Margecany gut bekannt. Nicht selten traf man sie
vor 1000 t schweren Kohle- und Steinzugen in Nordbohmen
an. Die letzten verbliebenen 475.1 konnen wir heute — uber-
wiegend schon auf den Abstellgleisen — besonders in dem
ostbohmischen Bereich sehen. Eine Ausnahme bildet ledig-
lich die 475.101 als ,,Filmstar*; sie gehorte zusammen mit der
auf der Leipziger Messe ausgestellten hellgrunen 475.1142
zum Bw Brno-Dolni. Nach Beendigung des Dampfbetriebes
ist die zuletzt genannte Lokomotive zur Forderung histo-
rischer Zuge vorgesehen.

ursprunglichen

Die Baureihe 477.0

Anfang der 50er Jahre entwickelte sich besonders der Vor-
ortverkehr in den Ballungsgebieten um Prag, Kladno, Brno,
Ostrava, Bratislava und KoS8ice. Dieser Vorortverkehr
mulfite dringend verbessert werden. Trotz vorhandener
Elektrifizierungsplane der CSD war zunéachst die Entwick-
lung einer entsprechenden Dampflokomotive notwendig.
Den Auftrag erhielt CKD-Praha.

Die CSD hatten die Wahl, entweder auf die Vorkriegsbau-
reihen 464.0, 464.1, 475.0 oder einen fremden Lokomotivtyp
als Konstruktionsgrundlage zuruckzugreifen. Obgleich die
guten Fahreigenschaften der Reihen 464.0 und 464.1 bekannt
waren, bot sich auch die Weiterentwicklung der 475.0 an.
Diese Reihe mit der Achsfolge 2'D2’h3t ist den Eisenbahn-
freunden wenig bekannt. Sie war die letzte in der CSR vor
dem Kriegsausbruch entwickelte Schnellzugtenderlokomo-
tive. Infolge der damaligen politischen und wirtschaftlichen
Verhaltnisse ist von ihr nur ein Exemplar gebaut worden.
Im Jahre 1949 konstruierte CKD die Baureihe 476.1, bei der
Rahmen und Laufwerk im wesentlichen der 475.0 entspra-
chen. Die formschone und leistungsfahige Tenderlokomo-
tive stellte im internationalen MaRstab eine Uberraschung
dar. Der Kessel hatte gentigend Reserven, und dank des
hohen Reibungsgewichts, beim gleichzeitigen Einsatz des

TR T T

Bild 2 Dampflokparade in Ceske
Velenice (v.l.n.r. BR 378.043 498.106
und 475.1142), Sept. 1979
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dreizylindrigen Antriebs, wiesen diese Lokomotiven die im
Vorortverkehr notwendigen grofen Beschleunigungen und
ausgezeichnete Traktionseigenschaften auf. Dennoch muB-
ten manche der ersten Maschinen bald abgestellt werden.
Dem Material fehlte es in der Nachkriegszeit an Qualitat.

Um die hohe Belastung des hinteren Drehgestells zu besei-
tigen, wurden ab Nummer 39 die friher ausschlieBlich hinter
dem Fihrerhaus gelagerten Wasser- und Kohlenvorrate
geteilt. Den hinteren Kohle- und Wasserkasten kirzte man
um 300 mm und baute einen neuen Wasserkasten als Ersatz
uber der ersten Kuppelachse an. Der Raum zwischen Was-
serkasten und Fahrerhaus wurde mit einer Blechverklei-
dung abgedeckt. Gleichzeitig entfiel ab Nummer 39 die
vordere Kolbenfuhrung. Der Kessel erhielt eine langere
Verbrennungskammer und dadurch kurzere Siederohre.
Auf Grund der erhohten Achsfahrmasse bekamen die Lo-
komotiven die neue Reihenbezeichnung 477.0. Alle zuvor
gelieferten 476.1 wurden in den nachfolgenden Jahren re-
konstruiert und in die neue Reihe 477.0 eingegliedert.

Nachdem feststand, dafl die Dampftraktion auch in der
CSSR allmahlich zuriickgedrangt wird, unterblieb bei eini-
gen Lokomotiven der Reihe 476.1 die Rekonstruktion.

Die gesamte Serie wurde von CKD Praha ausgel.iefert:

Baujahr Fabrik-Nr. Betriebs-Nr.
1950 3000—3014 476.101—115
1951 . 3015—3037 476.116—138"
1951 3038—3059 477.039—060"

Die Lokomotiven erhielten sofort den Spitznamen , Papa-
gei*, weil sie mehrfarbig waren; das geschmackvolle AuBlere
mit der hell- oder dunkelblauen Farbgebung wurde
durch cremeweife Streifen noch unterstrichen. In der ersten
Zeit wurden die 476.1 bzw. 477.0 — meist mit Gorlitzer
Doppelstockwagen — im erwahnten Vorortverkehr ein-
gesetzt. Die Lokomotiven fiuhrten aber auch manche
Schnellzuge, z. B. Praha—Stara Paka, Kolin—Rumburk
u. a. Die fortschreitende Elektrifizierung beschrankte die
Einsatzgebiete dieser beim Personal sehr beliebten Lbkomo-
tiven. Als letztes Einsatzgebiet verblieb ihnen der nordboh-
mische Raum; zuletzt waren sie in dem Bw Cesk4 Lipa be-
heimatet.

Sie fuhren von hier aus die Reiseziige nach Jirikov, Décin
und Kolin. 1977 wurden die letzten Lokomotiven dieser Reihe
aus dem Plandienst genommen und durch die T 478.3
(..Brillenschlange*) ersetzt. Ab und zu verrichteten sie noch
Reservedienste. Die 477.043 ist das letzte Fahrzeug dieser

1) 476.101—138 spater 477.001—038

Bild 3 Die . pflaumenblaue”, mit weiBem Streifen und roten Radern versehene
ExpreBlok 498.106, Sept. 1978 in C. V.

Reihe, an dem in den Werkstatten Ceské Velenice am
29. Dezember 1979 die letzte Hauptuntersuchung einer
CSD-Dampflokomotive durchgefiihrt wurde: Diese Lok zog
am 19. Januar 1980 einen Sonderzug von Ceské Velenice
nach Prag, wo sie jetztin der ursprunglichen Farbgebung als
Werklokomotive auf den Gleisen des Energieversorgungs-
werkes verkehrt.

Die Baureihen 464.0, 1, 2

Ende der 20er Jahre verstarkte sich der Bedarf nach einer

Lok, die folgenden Anforderungen entsprechen sollte:

— Bespannung von mittelschweren Schnellzigen auf den
Hauptstrecken bzw. spater auch auf den ausgewahlten
Nebenbahnstrecken mit starkerem Oberbau,’

— maximale Achsfahrmasse 15 t; moglichst jedoch 14 t,

— gute Fahreigenschaften besonders auf den Gebirgsstrek-
ken,

— auf Grund der vor vielen Heizhausern befindlichen
kurzen Drehscheiben und des vorgesehenen Einsatzes
auf Kurzstrecken sollte es eine Tenderlokomotive wer-
den.

Die CSD sahen in der Reihe 455.1 (1'Dh2) das eigentliche
Vorbild, der Tender war jedoch zu lang. Aus dieser Reihe
wurde ubrigens 1927 die BR 456.0 — 1'Dh2'h2t — entwickelt,
deren spater erhohte Geschwindigkeit auf 80 km/h zur Be-
zeichnung als 456.0 fuhrte und die in den 60er Jahren haufig
Zuge im Grenzverkehr zwischen Bad Schandau und Décin
forderte. So erfolgte die Weiterentwicklung der Baureihen
455.1 und 456.0 mit dem Ziel, die Achsfahrmasse von
14 Tonnen nicht zu tberschreiten. Die ersten drei Maschinen
lieferte CKD im Jahre 1933, weitere folgten ein Jahr spater.
Eine geplante griofiere Beschaffung mulfite infolge der Wirt-
schaftskrise revidiert werden. Diese Baureihe erhielt nun die
Bezeichnung 464.0. Wahrend die Zylinderblocke von der
455.1 ubernommen worden sind, erfolgte der Einbau von
Kessel, Kuppelradsatz gemafl der BR 456.0. Die Herabset-
zung der Achslast und das Befahren kleiner Bogenhalb-
messer auf zahlreichen Gebirgsbahnen war nur durch das
um 65 mm seitenverschiebbar konstruierte vordere Dreh-
gestell moglich. Im Unterschied zur 456.0 lieB sich auch das
hintere — ebenfalls um 65 mm verschiebbare — Drehgestell
abbremsen. Die ersten drei Maschinen hatten Kleinrohr-
uberhitzer, bei den folgenden Loks ist bereits der GroBirohr-
uberhitzer eingesetzt worden. Mit der neuen Rauch-
kammerkonstruktion erhielten diese Lokomotiven erst-
malig bei den CSD Windleitbleche, Im Laufe der Zeit sind
weitere Verbesserungen eingefithrt worden. Die Reihe
wurde in den folgenden Serien gebaut:

Fortsetzung auf Seite 263

Bild 4 Die sehr interessante und beim Personal belicbte 475.1142, Sept. 197%in
OV
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Eine Stadt
im Schrank

...baute sich der 48jahrige
Hauptbuchhalter Dieter
Jannasch aus Dresden.

Das Motiv: StraBenbahnan-
lage als Anschauungsmodell
in einer mittleren Grofstadt.
Bereits im Jahre 1948 be-
gann Herr Jannasch mit
dem Bau seiner Anlage. Die
Grofle der Anlage betragt
1200 x 600 mm. Im dbrigen
wurde der Malistab 1:240
gewahlt, und die Strafien-
bahnspurweite von 6mm
ordnet sich gut in das Ge-
samtbild ein. Auf der Anlage
befinden sich etwa 100 Ge-
baude und eine Anzahl an-
derer Baulichkeiten, imi-
tierte Brumnen, Wartehau-
schen usw. Die meisten
Héuser kénnen beleuchtet
werden. Einige Bauten ent-
standen unter Beriicksichti-
gung bestimmter Vorbilder,
wie u.a. der Prager Pul-
verturm, die Dresdener
Semperoper oder das Ni-
colaitor in Eisenach. Das
Liniennetz der Strafienbahn
ist mit einer Fahrleitung
uberspannt, die gleichzeitig
zur Beleuchtung der Fahr-
zeuge genutzt wird.

Neben den selbstgeschaffe-
nen Typenreihen der Stra-
flenbahn mit blaugelber
Farbgebung standen viele
Wagen Aalterer Bauart ver-
schiedener Stadte Pate, wie
Dresden, Eisenach, Gorlitz,
Leipzig, Prag oder auch re-
lativ unbekannte Vorbilder
der ehemaligen Straflen-
bahnen in Weimar und Frei-
berg.

Die Anlage hat Herr Jan-
nasch in einem aus Unter-
und Oberteil bestehenden
Spezialschrank unterge-
bracht.

Wir meinen, auch diese Art
der Gestaltung einer Modell-
bahnanlage gibt vielen Mo-
dellbahnfreunden den An-
stof3, sich vielleicht mit der-
artigen Projekten zu befas-
sen.

Bild 1 Blick auf den Betriebshof der
Straflenbahn, v.1.n.r. Tw 29 (Garlitz),
Bw Prag, Tw2l (Plauen), davor Twl
(Freiberg).

Im Linienverkehr: Tw23 (Eisenach),
Tw 5 (Weimar), Tw 28 und Bw 68 (Gor
litz).

Bild 2 Blick dber den Hauptbahnhof
zur Innenstadt
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Bild 3 Berufsverkehr vor dem Hb{

Bild 4 Im Stadtzentrun

Bild 5 Eine interessante G
Fotos: H. Strehiow, [
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Fortsetzung von Seite 260

Baujahr Hersteller Fabrik-Nr. Betriebs-Nr.
1933 CKD 1618—1620 464.001—003
1934 CKD 1653—1655 464.004—006
1935 CKD 1666—1671 464.007—012
1936 CKD 1686—1690 464.013—017
Skoda 816— 825 464.018—027
CKD 1693—1696 464.028—031
CKD 1700 464.032
CKD 1705—1716 464.033—044
1938 CKD 1756—1766 464.045—055
Skoda/CKD 902— 905 464.056—059
Skoda 908— 915 464.060—067
1939 CKD 1979—1983 464.068—072
CKD 1985—1987 464.074—076
1940 CKD 1984 464.073

Die letzte bei den CKD-Werken erzeugte Serie erhielt zum
ersten Mal den Troffimov-Schieber und Rollenlager.

1939 wurde die Weiterentwicklung dieser Baureihe in An-"

griff genommen. Es entstand die BR 464.1. Sie hatte im
Vergleich mit der 464.0 einen verbesserten Kessel mit ver-
kleinerter Rost- und Heizflache, verfiigte aber iiber einen auf
ca. 1,8 MPa (18 at) erhohten Dampfuberdruck. Dadurch war
die Verkleinerung des Zylinderdurchmessers auf 500 mm bei
wesentlich verbesserten Fahreigenschaften und hdherer
Sparsamkeit moglich. Mit guten Laufeigenschaften, selbst
bei schlechtem Oberbau, konkurrierten diese Lokomotiven
spater mit der jungeren Baureihe 477.0. Die politische
und wirtschaftliche Lage wahrend der faschistischen Ok-
kupation gestattete allerdings nur den Bau von zwei Ex-
emplaren. Die CKD lieferten als 1000. Lokomotive die
455.110 aus. Als 2000. folgte im ubrigen die 464.101.
Selbige ist mit rundem Kamin von der 464.102 fur das Mu-
seum reserviert worden. Die beiden 464.1 wurden von CKD
unter den Nummern 2000 und 2001 im Jahre 1940 gefertigt.
1956 baute Skoda zwei Prototypen als Reihe 4642 mit den
Fabrik-Nr. 3337 und 3338. Triebwerk und Kesseldruck ent-
sprachen der 464.1. Fiihrerhaus, Kessel mit Verbrennungs-
kammer, Uberhitzungskammer und Mehrfach-Ventilsteue-
rung wurden von der 556.0 Ubernommen. Die giunstigere
Reibungsmasse verbesserte deutlich die Fahreigenschaften.
Infolge der rasch fortschreitenden Elektrifizierung blieb es
bei den beiden Prototypen. Somit waren diese beiden Ma-
schinen die letzten fir die CSD konstruierten Dampf-
lokomotiven. Die 464.201 bleibt fur Museumszwecke erhal-
tern.

)

Bild 5 Der bertihm fe..P{ipagc‘;". hier
die 477.047 bei Rumburk am 28. Mai
1977
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Bild § Transitgiterzug auf der noch nicht elektrifizierten Strecke Dresden —
Schéna bei Schmilka am 24. August 1972, gezogen von der CSD-Lok 5360316

Bereits die ersten Lieferungen der BR 464.0 nutzten die CSD
zur Verbesserung des Schnellzugverkehrs, z. B. auf den
Strecken Praha—Ceské Budeéjovice, Cheb—Chomutov—
Usti n. L.—Ceska Lipa—Liberec aber auch in der Um-
gebung von Ostrava sowie auf der ,Slowakischen Sem-
meringbahn' Zvolen—Kremnica— Vrutky. Sie verdrangten
damit die Reihen 354.1, 354.7, 344.0, 374.0 und spater auch
weitere Baureithen. Das Einsatzgebiet der 464.0 wurde immer
grofer, ihr Einsatzzweck vielfaltiger. Dank der niedrigen
Achslast konnten diese Triebfahrzeuge auf den vom Kriege
zerstorten und zunéchst provisorisch reparierten Strecken
verwendet werden. In der Nachkriegszeit fuhren die Loks
zum Teil gemeinsam mit der 464.1 auf vielen Gebirgsstrek-
ken, besonders aber in Nordbohmen (Liberec, Ceska Lipa,
Trutnov, Hradec Krdlové) sowie in Nordméahren (Olomouc,
Krnov, Sumperk).

Die BR 464.1 und 464.2 wurden schon vor einigen Jahren
ausgemustert, die letzten 464.0 fuhren bis vor kurzem in den
Gebieten um Ceska Lipa, Liberec und Plzen.

Die Baureihen 423.0 und 433.0

Nach Zerfall der osterreichisch-ungarischen Monarchie im
Jahre 1918 verblieben in Bohmen und Mahren zahlreiche
private Lokalbahnen, auf denen der Betrieb entweder von
Privateigentimern oder von Staatsbahnen versehen wurde.
Diese Bahnen verfigten uber unzureichende technische
Ausrustungen, zu leichten Oberbau und einen typenreichen
und uberalterten Lokomotivpark. Auf Grund der vorgesehe-
nen Verstaatlichung dieser Lokalbahn bestellten die CSD
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Bild 7 Lok 498.106 vor einem Son-

derzug am 27 September 1979 auf
dem Prager Hauptbahnhof

Fotos: D. Selecky, Bratislava (5)

L. Barche, Plauen (1)

U. Friedrich, Lobau (1)

bei der Firma BMMF im Jahre 1920 eine neue Lokbaureihe,
die einen Einheitstyp fiir Nebenbahnen darstellen und bei
der alle damals vorhandenen technischen Erkenntnisse
verarbeitet werden sollten. So entstand ein Triebfahrzeug
mit der Achsfolge 1'D1'h2t, die als Reihe 423.0 bezeichnet
wurde. Die ersten Prototypen folgten 1921.

Der ausgezeichnet berechnete Kessel garantierte nicht nur
gute und dauernde Dampferzeugung, sondern war auch
durch den geringen Kohleverbrauch beachtenswert. Die
kupferne Feuerbuichse ersetzte man spater allerdings durch
die Stahlfeuerbuchse. Die Maschinen 01 bis 10 und 20 bis 30
sind als NafBdampfmaschinen gebaut worden. Die damals
nicht Ublichen Ventilregler und der Dampfinneneintritt
stellten eine Neuheit dar. Alle Kuppelachsen wurden im
Rahmen fest gelagert, bei der zweiten Kuppelachse und bei
der Triebachse ist der Spurkranz um 13 mm geschwiacht
worden. Die Laufachsen der Bauart Adams wurden mit
einer Toleranz von = 13 mm seitenverschiebbar konstruiert.
Da diese Lokomitven freiziigig verwendbar waren und aus-
gezeichnete Fahreigenschaften aufwiesen, sind viele Serien
bestellt worden. In den Jahren 1921 bis 1946 wurden ins-
gesamt 231 Maschinen ausgeliefert, wobei es auch aus
baulicher Sicht zu abweichenden Ausfithrungen kam. Die

Ubersicht iiber die wichtigsten Daten der €SD-Neubaulokomotiven

Bestandteile waren jedoch austauschbar. So lag bei den
Serien bis zur Nr. 149 der Kessel in einer Hohe von 2620 mm,
danach betrug sie 2800 mm uber SO. Ab Nr. 31 wurden der
ohne Kobel genormte CSD-Schornstein und die einfache
Kreuzkopffihrung eingefihrt. Die Bauvarianten mit ver-
schiedenartigen Armaturen oder abweichenden Fihrerhau-
sern sind durch die unterschiedlichen Lieferfirmen —
BMMF/CKD-Praha, Slany, Skoda Plzert und Adamov —
begrindet. Das galt auch fur die Kesselaufbauten. Bis
Nr. 135 fanden iiberwiegend ein, bis Nr. 170 zwei, ab Nr. 171
drei Dome verschiedener Art Verwendung. Beiden Maschi-
nen 31—43, 72—85, 87—116, 118 und 121—135 lagerten in dem
ungewohnlich langen Dom Wasserreiniger, Sandkasten und
Dampfdom gemeinsam. In spéiteren Jahren erfolgte der
Einbau von verschiebbaren Achsen und die Schwachung der
Spurkranze. Wahrend der Okkupationszeit sind ausschlief3-
lich Stahlfeuerbichsen benutzt worden. Der auf ca. 1,5 MPa
(15 at) erhéhte Dampfaberdruck entsprach den neuen Forde-
rungen. Die Spurkranze der Triebachse wurden um 13 inm
geschwacht und die Verschiebbarkeit der zweiten Kup-
pelachse um + 23 mm angehoben, Auflerdem kamen Trof-
fimov-Schieber zum Einsatz. Auf Grund der héheren Kes-
sellage konntendie beiden Dampfdome —der vordere diente

Baureihe Achsfolge Zylinder Triebrad- Laufrad- Heiz- Dampf- Rost- Dampf-Dienst- Hochst- Wasser/K ohle Hachster
An-  Durch- Hub  durch- Durchmesser flache uberhit- flache uber- masse geschw. Vorrat Achs- Bemer-
zahl messer messer  vorne/hinten zerflache druck druck kung
mm mm mm mm m? m? m? atu 1 km/h m* 1
399,0 2’Cl'h2 2 590 680 2000 1000/1308 254.3 80,0 4.80 16 102 130 — _— 18,8
4230 I'D1’h2t 2 480 570 1150 880/ 880 1182 35,2 2,06 13 69,8 50 10 3.5 123 01—149
' 1226 35,2 2,06 13 T34 50 10 5,0 13,0 150—160
108,2 33.8 2,098 13 7.8 50 10 50 13,0 160—170
1054 338 2,09 15 728 50 10 5,0 14,4 =170
73,7 50 11 3.0 13,1
433.0 1'DI'h2t 2 480 70 1150 880/ B8O 1064 338 207 15 73.7 60 11 5,0 129
455,1 1'Dh2 2 G600 720 1624 1044/ — 215,7 55,7 440 13 75.1 80 — — 154
456.,0 1'D2'h2t 2 600 720 1624 104471044 191,2 =) 4.40 13 110.1 80 135 70 15,9
4640 2D2h2t 2 GO0 720 1624 880/ 880 1912 62,1 440 13 1145 a0 120 7.0 14.5
135 70 14,5
464,1 2’D2'h2L 2 500' 720 1624 880/ 880 . 184.1 62.1 3.50 18 1133 80 13,5 7.0 144
464.2 2'D2'h21 2 500 720 1624 880/ 880 178,6 51.8 382 18 12,0 a0 130 70 154
475.0 2'D2'h3t 3 525 680 1624 880/ 880 226,0 64,4 4,84 16 1186 100 130 7.0 15.3
475.1 2'D1'h2 2 570 GEO 1750 880/1150 ~ 2010 63.3 4,34 16 R 100 — — 15.6 = 83
b4 330 1027 16.8 -83
476.1 2'D2'hdt 2 380 G0 1624 880/1150 2010 63.3 4.34 20 1077 100 - - 16.6
417.0 2D2'h3t 3 450 680 1624 880/ 880 2068 39,6 4.34 16 1287 100 150 0 173
486.0 2'D1'h3 3 550 GEO 1830 BEO/1308 2548 80.0 4,84 16 1023 110 — —= 16,1
498.0 2DI'h3 3 500 G80 1830 880/1150 257.6 3.8 a2 16 108,1 120 —~ - 173
556.0 1'Eh2 2 550 G0 1400 900/ — 2010 63,3 434 18 49.0 B0 — — 16.8
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der Speisung, der hintere als Dampfdom und als Platz fur
den Sandkasten — niedriger und formschoner ausgefihrt
werden. Ab Betriebs-Nr. 171 waren die Maschinen auch
technisch in der Lage, Halbmesser von 100 m zu durch-
fahren.

Die 1947 bestellte und 1948 ausgelieferte Serie von 60 Lo-
komotiven von CKD erhielt eine zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von 60 km/h. Samtliche Gleitachslager wur-
den durch Rollenachslager ersetzt. Die letzte Serie bezeich-
nete man bereits als 433.0.

Genauere Angaben lber einzelne Serien sind nicht moglich,
da die Lokomotiven in mehreren Fabriken, zum Teil auch in
Kooperation, produziert worden sind. Anfanglich be-
herrschten diese Lokomotiven die Nebenbainen von Nord-
bohmen und Mahren. 1938 fuhren sie auf fast allen wirt-
schaftlich bedeutenden Lokalbahnen in der ganzen tsche-
choslowakischen Republik. Nach dem Krieg wurden sie zur
Betriebseroffnung der zahlreichen zerstérten Strecken —
besonders in der Slowakei — unerlafllich. Deshalb waren
auch die ersten Nachkriegslokomotiven fir die Slowakei
bestimmt. Als in den 50er Jahren auf Nebenbahnen hohere
Achslasten zugelassen wurden, verkehrten dort auch Lo-
komotiven der BR 556.0. Weiterhin verdrangte die fort-
schreitende Elektrifizierung die 423.0 und 433.0 aus den
traditionellen Einsatzgebieten. Bis 1973 war bereits die
Halfte dieser Reihe ausgemustert. Die 433.0 gelangte dann
von den Heizhausern der Slowakei nach Mahren und von
hier nach Bohmen. Infolge der im Westen der CSSR befind-
lichen Kohlereviere begann die Einfihrung der Dieseltrak-
tion von Osten aus. Mit Auslieferung der T 466.0 und der
T 466.2 waren dann auch diese Dampflokomotiven entbehr-
lich. 1978 blieben — neben verschiedenen Werkbahnen — als
letzte Einsatzorte der beiden Baureihen besonders Liberec,
Turnov, Prostéjov und Brno. In den Bw Liberec, Prostéjov
und Brno konnen noch einige abgestellte Lokomotiven be-
sichtigt werden.

Die Baureihe 556.0

In den 50er Jahren war der Aufbau mit einer standigen
Steigerung des Guterverkehrs verbunden. Den erhohten
Beforderungsanspriichen entsprachen die 534.0, 555.0 (ex
DR BR 52) und die von England und den USA in den ersten
Nachkriegsjahren gelieferten UNRRA 456.1 und 459.0 nicht
mehr. Darum bekam Skoda den Auftrag, eine neue lei-
stungsfahige Giiterzuglokomotive in moglichst kurzer Zeit
zu entwickeln.

Die ersten Lokomotiven der neuen Baureihe 556.0 (1'Eh2)
wurden 1952 fertiggestellt. Schon die ersten Probefahrten
bestatigten eine hohe Leistung und ausgezeichnete Fahr-

WOLFGANG BAHNERT (DMV), Leipzig

eigenschaften. Mit einem 1200-t-Zug erreichten die Maschi-
nen auf der waagerechten Strecke immerhin 80 km/h.

Bei der Konstruktion wurden die Bau- und Betriebserfah-
rungen mehrerer tschechoslowakischer und auslandischer
Lokomotivbaureihen ausgewertet. Rahmen und Laufwerk
entsprachen den Abmessungen der 555.0, den Kessel Gber-
nahm man im wesentlichen von der 475.1. Die Laufachse und
erste Kuppelachse wurden zu einem Krauss-Helmholtz-
Gestell vereinigt; der Einbau von Lairds-Kreuzkopfen,
SKF-Rollenlagern, Franklins-Keilen und Troffimov-Schie-
ber garantierten eine Verbesserung der Laufeigenschaften.
Der voll geschweilite Kessel mit Verbrennungskammer,
Thermosyphon und Stahlfeuerblichse verfiigte tber eine
beachtenswerte Reserve. Mit dem auf ca. 1,8 MPa (18 at) er-
héhten Dampfiiberdruck war die Verkleinerung des Zylin-
derdurchmessers auf 550 mm moglich. Der robuste Arma-
turkopf wurde ahnlich wie bei der BR 476.1 direkt vor der
Fiahrerstandstirnwand angebaut, die Dampfmaschine des
Rostbeschickers wurde auf der Lokomotive gelagert. Ab
Betriebs-Nr. 81 erfolgte die Verkleinerung der Windleitble-
che, und ab Nr. 161 wurde die Kompressoranlage erweitert.
Skoda lieferte diese Serie wie folgt aus:

Baujahr Fabrik-Nr. CSD-Nr.

1952 2768—2925 556. 001—0158
1953 2926—3027 556.0159—0260
1955 3155—3270 556.0261—0368
1956 3271—3306 556.0369—0404
1957 3307—3535 556.0405—0510

Als stiarkste Dampflokomotive fiihrte die BR 556.0 sehr oft
3500—4000 Tonnen schwere Lastzlige. Nicht selten traf man
diese zuverlassige und beim Lokpersonal beliebte Baureihe
besonders auf den Gebirgs- und Higelstrecken vor schweren
Schnellzligen an.

Die den letzten CSD-Dampflokomotiven gewidmeten Zeilen
wurden ausschlieBlich auf die tschechoslowakische Baurei-
hen bezogen. Allerdings blieben bis zur Beendigung der
Dampféara noch einige wesentlich altere Dampflokomotiven
erhalten. Dazu gehorten die Loks 354.1, 524.1 (bisher im Be-
reich von Rumburk in Nordbohmen) und 434.2. Zwar ent-
standen diese Maschinen bereits 1918, doch dank ihrer
groflen Zuverlassigkeit hielten sie sich bis in die jlingste Ver-
gangenheit bei den CSD. Alle in der CSR bzw. CSSR ent-
wickelten und auch in viele Liander exportierten Dampf-
lokomotiven haben durch ihre guten Fahreigenschaften
und einzigartige Eleganz im AuBeren hohe Anerkennung
gewonnen.

Empfangsgebaude Bahnhof Bertsdorf —

eine kurzgefaf®te Bauanleitung

Fur die TT-Freunde ist eine Kombination von Regel- und
Schmalspur nicht ohne weiteres méglich, sondern es muf
auf Eigenbaumodelle zuruckgegriffen werden.

Nach einigen Fotos vom Bf Bertsdorf baute ich mir das
dortige Empfangsgebaude im Mafistab 1:120 nach. Als Ma-
terial wurde 0,6—1,0 mm dickes Sperrholz verwendet. Die
Ecken sind mit 5 x 5mm groBen Holzleisten ausgekleidet.
Zur Erhohung der Stabilitat wurden alle Kanten von innen
zuséatzlich mit 2 x 5 mm Holzleisten versteift. Das Gebaude ist
von auflen mit Ziegelsteinpapier bzw. Pappe (gelbe Klinker)
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beklebt. Die Déacher wurden mit einer Schieferimitation
gedeckt, welche noch aus der ehemaligen , Swart"“-Pro-
duktion (heute VEB Eisenbahnmodellbau Plauen) vorhan-
den war.

Es besteht aber auch die Moglichkeit, auf grauem Papier mit
einer 0,3 mm breiten Lineatorfeder und Ausziehtusche die
Schieferstiicke darzustellen.

Die Fensterrahmen, Turen und der Briefkasten sind den
handelsublichen Bastlerbeuteln der VERO-Produktion ent-
nommen worden. Auf die Anfertigung der beim Vorbild
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Ansicht _ven Norden

L= 990 mm 2 &3 mm
b= 12 Schichten = 1000mm * 83 mm
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Ansicht van Osten
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Bild 2 TT-Modell des Empfangsgebaudes

Fuotos: Verfasser
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Ansicht

von Westen

Ansicht von Siden

; . \
vorhandenen Uberdachung wurde aus Platzgrinden auf
meiner Anlage verzichtet. Da sich das Modell relativ einfach
anfertigen 1aBt, wird auf eine detaillierte Baubeschreibung

Historisches tiber die Eisenbahn

Unser Leser Horst Falk aus Annaberg-Buchholz blitterte
vor einiger Zeit in alten Presseerzeugnissen. Aus der Fiille
des Materials suchten wir besonders interessante zeit-
genossische Informationen aus dem Jahre 1898 heraus.
Die Redaktion

Annaberger Wochenblatt Jahrgang 1898

Elektrische Bahnanlage — 8. Juli 1898

~Sicherem Vernehmen nach sind von der Leipziger Filiale
der Firma Cramer u. Ko. die Plane der elektrischen Bahn
Annaberg —Konigswalde—Johstadt fertiggestellt worden
und sollen im Laufe dieser Woche bei der koniglichen Re-
gierung eingereicht werden. Da an der Erteilung der Konzes-
sion durch die Regierung nicht zu zweifeln ist, so wird man
vielleicht noch im kommenden Herbst mit dem Abstecken
der Bahn beginnen konnen, um schon im nachsten Fruhjahr
den Bau selbst in Angriff zu nehmen."

Elektrische Lokomotiven — 17.Juli 1898

.Die 30km lange Endstrecke der Orleansbahn wird elek-
trisch betrieben werden.

Maéchtige 45t schwere, T00 pferdekraftige elektrische Lo-
komotiven schleppen die Ziige, welche 250—300 t schwer sein
durfen mit einer Geschwindigkeit von 50km in der Stunde.
Elektrisch geladen werden dieselben innerhalb 2 Minuten (?)
auf dem Bahnhof Gare d'Austerlitz. Die grofitenteils unter-
irdische Strecke wird durch den elektrischen Betrieb voll-
kommen rauchfrei sein."

Aus der Geraer Zeitung — 22. Juli 1898

+Die sonderbare Tatsache, dal ein Schnellzug langsamer
fahrt als Personenzuge, finden wir auf der preuBischen
Strecke GroBheringen—Saalfeld. Der Schnellzug benotigt
von GroBherigen bis Goschwitz — 32km — 60 Minuten,
wahrend der Persorenzug nur 58 Minuten braucht.”

Elektrisch bewegte Facher in Eisenbahnschlafwagen —
7.August 1898

+Die amerikanischen Eisenbahnverwaltungen wissen zu-
weilen gar nicht, was fur neue Erfindungen sie nur zur
Bequemlichkeit ihrer Fahrgéste benutzen sollen. Jetzt hat
die Gesellschaft Baltimore-Ohio-Sudwestbahn eine Vor-
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verzichtet. Selbstverstiandlich kann dieses Bahnhofs-
gebaude daruber hinaus auch fur die Gestaltung irgendeines
Regelspurbahnhofs verwendet werden.

richtung in den Schlafwagen ihrer Zige angebracht, um
dieselben des Nachts kihl zu erhalten.

In Cincinnati, Louisville und St.Louis werden abends
Schlafwagen eingestellt, die erst um Mitternacht abgehen. In
diesen sind je 16 Facher angebracht, die vor Benutzung der
Wagen durch Elektrizitat hin- und hergeschwungen werden,
um die heile und schlechte Luft aus allen Teilen des Raumes
herauszutreiben. Mehr kann man wirklich nicht verlangen.*

Gluhendes Eisen per Bahn versandt — 12. August 1898

.In Pennsylvanien lauft seit kurzem auf der etwa 12 km
langen Eisenbahn zwischenden Hochofen bei Duguesna und
den Stahlwerken bei Homestead ein Bahnzug, dessen 10—12
Wagen bis zum Rand mit geschmolzenem Eisen gefallt sind.
Bisher hatte man an dem erstgenannten Ort das flissige
Metall in Blocke gegossen und in kaltem Zustande nach den
Stahlwerken gesandt, wo sie aufs Neue eingeschmolzen
werden muBten. Da dieses umstandliche Verfahren viel Geld
kostete, so versuchte man, ob man das Eisen nicht in flus-
sigem Zustand verschicken konne, das geschmolzene Eisen
wurde in Waggons geleitet, deren Wande mit einem feuerfe-
sten und mit Sand bestreuten Material ausgeschlagen sind.
Der Versuch gelang, und jetzt werden taglich viele Hundert-
tausende Kilogramm flussiges Eisen auf der besagten
Strecke verschickt.”

.Das Ausspucken in den Eisenbahnwagen ist eine Unsitte,
die man in Deutschland tagtiglich beobachten kann. In San
Franzisko existiert ein Gesetz, welches Ausspucken in allen
offentlichen Gebauden und Verkehrsmitteln verbietet. Mit
welcher Strenge und Unparteilichkeit dieses Gesetz durch-
gefuhrt wird, ist folgender Mitteilung zu entnehmen:

,Der Milliondar Bradburg, eine in San Franzisko sehr ge-
wichtige Personlichkeit, machte sich der durch das obige
Gesetz als verboten bezeichneten Ubertretung schuldig,
indem er in einem StraBBenbahnwagen auf den FuBlboden
ausspuckte. Er wurde dafur mit einer bedeutenden Geld-
strafe belegt. Als er sich aber zum zweiten Male dieselbe
Ubertretung zuschulden kommen lief, wurde der Millionar
zu einem Tag Gefangnis verurteilt, den er auch absitzen
mufite.*
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KLAUS MULLER (DMV), Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich Modellbahntriebfahrzeuge
und elektromagnetisches Zubehor? (30)

Dampflokomotive der BR 86 in HO

Das Modell der Dampflokomotive der DR-Baureihe 86 er-
fallt die Wiinsche vieler Modelleisenbahner nach einem
Dampf-Triebfahrzeug fir einen groBen Einsatzbereich. Der
Hersteller — VEB Modelleisenbahnbau Zwickau — hat auf
viele bewahrte Bauteile der Lokomotivender BR 24/64/75 HO
zuriickgegriffen und mitder Verwendung von Plastteilen far
die Steuerung und anderer weiterentwickelter Teile eine
Lokomotive fir hohe Anspriuche geschaffen. Nachdem die
Zugkraft durch Einsatz eines Haftradsatzes erhoht wurde,
kann das Modell, allen Bereichen des Vorbildes ent-
sprechend, zum Einsatz kommen.
Bei einem Vergleich mit den BR 24/64/75 (siehe ,, Der Mo-
delleisenbahner* 8/76) wird der fir den Hersteller typische
Aufbau sichtbar, besonders nach Abnehmen des Oberteils.
" Der Einbau von Plastzahnradern senkt den Gerauschpegel
erheblich. Leider wurde aber, bedingt durch den Standard-
motor M 3, wieder dem Schneckenantrieb der Vorzug ge-
geben. Ein weiches Anfahren und Bremsen wird damit von
der Feinfuhligkeit der ,Hand am Regler” abhangig.
Wie bei allen Dampflokmodellen wird die Fahreigenschaft
wesentlich vom Zustand der Radsatze und der imitierten
Steuerung bestimmt. Das Olen oder Fetten der Plastteile der
Steuerung ist umstritten, denn das Schmiermittel bindet
immer Staub, kann verharzen und bewirkt dann das Gegen-
teil. Wer also Schmiermittel anwendet, sollte den damit
steigenden Aufwand fur Pflege und Reinigung der Anlage
nicht unterschatzen! Metallager der Radsatze und der Motor-
welle sind aber auf jeden Fall sorgsam zu olen. Fahrwerk
und Antrieb entsprechen in ihrer Anordnung dem der
BR 24/64/75, sind aber nicht in allen Teilen austauschbar.
Uber Schnecke, Schneckenrad und Zwischenzahnrader
treibt der Motor die drei hinteren Radsétze, also den Kuppel-
radsatz B, den TreibradsatzC und den (Haft-)Kuppel-
radsatz D an. Der antriebslose Kuppelradsatz A wird dber
die Kuppelstangen bewegt. Am Rad werden die geteilten
Kuppelstangen mit Plast-Kurbelbolzen befestigt. Mit der
dreiteiligen Stange werden die Radsiatze A—B—C verbun-
den, im Treibradsatz wird mit der eingedriuckten Plast-
Gegenkurbel auBerdem die Treibstange und die kleine,
zweiteilige Kuppelstange zum HaftradsatzD gehalten.
Durch die unsymmetrische Ausfiuhrung der Kuppelstangen
benotigt man jeweils eine rechte bzw. linke Kuppelstange,
zweiteilig bzw. dreiteilig. Die Bodenplatte halt alle vier
einzeln auswechselbaren Radsatze im Rahmen. Mit den
Schrauben M2 x 6 der Bodenplatte werden auch Kupplun-
gen sowie Vorlauf- und Schleppgestell am Fahrwerk an-
geschraubt.
Der Vorbau wird genau wie bei den BR 24/64/75 die Steue-
rung ohne Schraubverbindungen am Rahmen gehalten.

Bild | Lokomotive BR 86
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Vorn wird er mit Lampenplatte und Stiitze und hinten mit
dem Querstuck arretiert. Zylinder, Gleitbahnhalter (kom-
plett mit Gleitbahn und Schwinge) sowie Kreuzkopf sind am
Vorbau mittels Rastverbindungen nach Aufschieben zu
montieren. Der Abbau der genannten Teile ist nur schwer
moglich, oft wird dabei der Vorbau beschadigt, deshalb ist
bei der Montage sorgfaltig zu arbeiten. Mit den Teilen
Lenkerstange, Voreilhebel und Schwingenstange, die nur
mittels Zapfen und Klaue ineinandergesteckt sind, wird die
Steuerung vervollstandigt. Zwei Gewichte, von denen das
vordere zwischen die Rahmenwangen gesteckt und das
hintere mit Schraube M2 x 14 und Mutter befestigt wird,
vervollstandigen den mechanischen Aufbau. In der gleichen
Folge wird auch eine reparierte Lokomotive zusammen-
gebaut bzw. umgekehrt demontiert.

In diesem Zustand kann gut die Funktion der Steuerung
uberpruft werden, weil sich die Radsatze noch leicht von
Hand durchdrehen lassen. Mit einem Durchgangsprufer
wird die Funktion der die Radsatze verbindenden Schleifer
der Bodenplatte Gberpraft, die moglicherweise mit einer
Pinzette nachzubiegen sind.

Lotverbindungen anden elektrischen Bauteilen entfallen,da
die Lokomotive keine beleuchteten Stirn- oder Schlufleuch-
ten hat. Die vorgefertigte, komplette Montageplatte enthalt
die vorgeschriebenen Storschutzbauteile und dient auch zur
Befestigung der Schleifer. Der Motor klemmt die Mon-
tageplatte fest, er wird mit einer Schraube M2 x 8 auf den
Rahmen geschraubt. Vom richtigen Sitz des Motors hangt
die Laufeigenschaft des Triebfahrzeuges ab. Das Schnek-
kenrad soll zur Schnecke etwa 0,2mm Verdrehspiel haben,
es darf nicht das Schneckenrad festgeklemmt werden oder
nur die Zahnflanken , kammen", Beide Fehler konnen u. U.
sofort zur Zerstorung des Schneckenrades fihren. Justiert
wird der Motor bei Bedarf durch Unterlegen von Papp-
streifen, die nicht starker als 0,2 mm sein sollen; sie liegen
vorn zwischen Motorgehause und Montageplatte. Der Motor
ist fest anzuschrauben und darf sich nicht seitlich wegdre-
hen, denn dabei wiirde ebenfalls das Schneckenrad zerstort
werden. Vor der Probefahrt sind noch die Schleifer auf den
Radséatzen B und C und die Motorkontaktfedern der Mon-
tageplatte zu uberprifen und, wenn notig, zu justieren.
Viele Fehler entstehen durch den Einbau falscher Teile, vor
allem bei zu langen oder zu kurzen Schrauben. So kann zum
Beispiel eine zu lange Motorbefestigungsschraube den
Anker blockieren und damit zur Zerstorung des Motors
fuhren. In einem solchen Fall sollte der Motor ausgebaut,
uberpraft und, wenn nétig, repariert werden (Ankerwechsel
siehe ,,Der Modelleisenbahner* 8/76, S. 243).

Neue Schleifer haben drei Schleifstiicke, eines davon wiirde
auf dem Haftradsatz aufliegen. Dieses Teil ist unmittelbar
hinter dem Loch fiur die Befestigungsschraube abzuschnei-

Bild2 Fahrwerk der BR 86
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den, weil sonst die Haftreifen beschadigt werden. Die
Funktion dieses Schleifstiickes wird von den Schleifern der
Bodenplatte ibernommen, so dafl die Stromabnahme von
drei Radsatzen gewéhrleistet ist. Diese MaBnahme mull auch
erfolgen, wenn Maschinen der ersten Serie ohne Haftreifen
nachgerustet werden sollen. Dabei mufl auch die Boden-
platte ohne Schleifer gegen eine solche mit Schleifern aus-
getauscht werden. Eine Anbringung von Schleifern an Bo-
denplatten ist vom Hersteller nicht vorgesehen, deshalb ist

bei eingetretenem Verschleil ebenfalls die ganze Boden-”

platte zu erneuern.

Kommen beim Abnehmen der Bodenplatte Radsatze aus
dem Eingriff der Zwischenzahnrader, sind die Kurbelzapfen
aus dem RadsatzB und die Gegenkurbeln aus dem
Treibradsatz C auf beiden Seiten zu entfernen. Plast-Steue-
rungsteile nicht zerbrechen, d. h. das Fahrzeug darf nicht auf
die Seite gelegt werden! Alle vier Radséatze sind nun von vorn
nach hinten neu einzusetzen, so daB} auf einer Seite Radach-
sen und Kurbelzapfenbohrungen in einer Linie liegen. Die
Bodenplatte wird nun sofort unter Fortlassen von Kupplun-
gen und Laufgestellen montiert. Nunmehr kann eine Fahr-
probe durchgefihrt werden. Erst dann werden die Kup-
pelstangen und Steuerungsteile angebracht. Danach erfolgt
die Montage der Kupplungen und Laufgestelle unter
Beachtung der Bezeichnung ,,V* und ,H" auf den Lauf-
gestellen. Die Schrauben sind nicht zu sehr anzuziehen, da
sonst der Zapfen der Bodenplatte zerstort wird und die
Gestelle klemmen — sie springen im Gleisbogen aus den
Schienen. Diese Arbeitsfolge gilt auch fur den Austauschder
Radsatze B und C oder nach unvorsichtigem Losen der
Bodenplatte.

Fahrt die Lokomotive trotz anliegender Fahrspannung
nicht, sind alle Schleifer, die Kontakte der Montageplatte
und die Kohlebiirsten zu liberpriafen und defekte oder ab-
genutzte Teile zu erneuern. Hat ein lockerer oder unsach-
gemafler befestigter Motor das Schneckenrad zerstort—das
Fahrzeug fahrt ruckweise — wird es nach Ausbau des Mo-
tors, der Montageplatte und der Rahmenschraube aus-
getauscht. Das Schneckenrad hat zwei Abtriebsritzel mit 16
und 18 Zahnen, das Zahnrad mit 16 Zadhnen mufl im Eingriff
mit dem Zwischenzahnrad der Radsatze C und D stehen.
Nicht das Abstandsstiick (Achse des Schneckenrades) bei
der Montage vergessen!
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Erreicht das Tiebfahrzeug nicht mehr die volle Fahr-
geschwindigkeit, fehlt Ol in den Ankerlagern. Oft bemerkt
man diesen Fehler erst nach kurzer Betriebszeit oder nach
langerer Pause, selten bel einem neuerworbenen Modell.
Weiterbetreiben -mit ungeschmierten Ankerlagern kann zur
vollstandigen Zerstorung des Motors fuhren.

Das Oberteil hinten und die Pufferbohle vorn (Vorbau)
haben Gummipuffer. Der lange Flihrungsschafteines neuen
Puffers wird zum Einsetzen benotigt, ist aber dann 2mm
hinter dem Pufferloch innen abzuschneiden. Zum Befesti-
gen des Oberteils wird eine Zylinderkopfschraube M2 x 14
verwendet. Verolte, verschmutzte oder abgefahrene Haft-
reifen konnen nach Abnehmen der Kuppelstange mit einem
dinnen, stumpfen Gegenstand (Durchschlag 1mm) neu
aufgezogen werden. Zum Auswechseln defekter Zwischen-
zahnrader wird die Maschine soweit demontiert, daf3 der
Rahmen zerlegt werden kann. Dieser seltene Fall erfordert
sorgfaltige Arbeit, um keine weiteren Bauteile zu zerstoren.
Montiert wird in der bereits beschriebenen Art.

Das Auswechseln von Schleifern wird wesentlich erleichtert,
wenn jeweils ein Segment am Befestigungsloch mit einer
kraftigen Schere vorsichtig ausgeschnitten wird. Dann ist
nur noch die Schleiferhalteschraube zu lockern, und die
Schleifer sind seitlich herauszuziehen bzw. einzuschieben.
Dieses Verfahren eignet sich ebenfalls fiir die Lokomotiven
BR 24/64/75 und die Kleindiesellok BN 150 des gleichen
Herstellers.

Bw Saalfeld

Fir eine Veroffentlichung wird ein Experte
gesucht mit fundierten Kenntnissen zur Ge-
schiclite des Bahnbetriebswerkes Saalfeld.
Meldungen werden erbeten an unseren Ver-
lag, Lektorat 12.
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FRANK FUCHS, Berlin

Rangierbahnhofe als Anlagen-Hauptmotiv (SchluR)

3. Aufbau eines Rangierbahnhofs als Modell

Nachdem wir uns im ersten Teil mit der Regeltechnologie
und Struktur eines Rangierbahnhofs beschaftigt haben,
mochte ich im folgenden auf einige Grundsatzlichkeiten
beim Aufbau eines Rangierbahnhofs als Modell eingehen.

3.1. Grundsatzliches beim Aufbau

Die Nachgestaltung eines Rangierbahnhofs gehort wohl zu
den interessantesten und kompliziertesten Motiven des Mo-
dellbahnbetriebes. Wahrend eine Vielzahl der Modelleisen-
bahner den reinen Zugbetrieb bevorzugt, dominiert hier
der Rangietbetrieb, Diese Art der Anlage ist interessant,
aber nicht publikumswirksam.

Aus diesem Grund empfiehlt es sich, den Rangierbahnhof an
die durchgehende Strecke anzuschliefen und die Ziige von
der Strecke in den Bahnhof ubergehen zu lassen. Dadurch
ist es moglich, einen interessanten Zugbetrieb auf der
Strecke abwickeln zu lassen. *

Ein weiteres Problem ist der Platz. Im allgemeinen besteht
bei allen Modelleisenbahnern und Arbeitsgemeinschaften
ein chronischer Platzmangel. Fiir eine ordnungsgemafe
Gestaltung eines Rangierbahnhofs mit hintereinander lie-
gender Einfahrgruppe, Ablaufberg, Richtungs- und Aus-
fahrgruppe wird sehr viel Platz benotigt. Dieses istaber noch
nicht das letzte Problem, welches vor dem Bau eines Ran-
gierbahnhofs Uberwunden werden muB. Wie aus Bild 6 zu
entnehmen ist, sind far den Bauder Anlage eine Vielzahl von
Weichen, Wagen, Loks, Signalen, Kabeln, Relais, Bedien-
elementen usw. erforderlich. Die Anschaffung des Materials
wird bis auf wenige Ausnahmen die finanziellen Moglich-
keiten einzelner Modelleisenbahner sowie kleinerer Arbeits-
gemeinschaften uberschreiten.

Ein weiterer und sehr wichtiger Punkt ist die Zusammen-
setzung des Kollektivs.

Es empfiehlt sich, den Aufbau des Rangierbahnhofs in
Etappen vorzunehmen; dadurch wird es moglich, bereits in
den einzelnen Aufbaustufen Zug und Rangierbetrieb auf der
Anlage durchzufithren. Empfehlenswert ist weiterhin, die
Zetagige Aufbauform anzuwenden. In der oberen Etage wird
der gesamte Rangierbahnhof aufgebaut. Um den Bahnhof
fuhrt eine zweigleisige Strecke, die teilweise verdeckt wer-
den kann. Bei noch vorhandenem Platz kénnte man einen
kleinen Personenbahnhof an der Strecke vorsehen. An dem
Bahnsteig halten nur zu Zeiten des Schichtwechsels der DR
und der um den Rangierbahnhof liegenden GroBbetriebe die
Zuge des Vorortverkehrs. Inder 2. Etage wird ein verdeckter
Abstellbahnhof untergebracht, von dem die Ziige nach den
Erfordernissen in die zweigleisige Strecke ein- bzw. aus-
gereiht werden konnen. Die Ein- bzw. Ausfahrten in den
verdeckten Bahnhof werden durch Industriebauten ka-
schiert. Als Wandkulisse eignet sich am besten ein Vorstadt-
motiv mit groBen Industrieanlagen.

3.2. Stromversorgung und Schaltung

Um die Kosten fur die Anschaffung so niedrig wie moglich
zu halten, ist es zweckmaBig, die Null-Leiter-Schaltung an-
zuwenden, Eine Beschreibung der Schaltung ist in Trost: Die
Modelleisenbahn Bd. 3, transpress VEB Verlag fiir Ver-
kehrswesen, Berlin 1974, S. 154 enthalten. Aus diesem Grund
erubrigt sich eine Erlauterung.

Abweichend von der beschriebenen Schaltung besteht auch
die Moglichkeit, 2 gleiche Trafos und 2 Gleichrichter mitden
entsprechenden Leistungen fur unsere Zwecke zu einer
Null-Leiter-Schaltung zusammenzubauen. Dabei ist auf die
entsprechende Polung zu achten. Da der Stromverbrauch
auf dieser Anlage sehr hoch ist, sind die entsprechenden
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Leistungen und Absicherungen grundlegende Vorausset-
zung.

Der gesamte Gleis- und Weichenbereich muf entsprechend
der zukunftigen Technologie unterteilt werden, da sonst
entscheidende Auswirkungen auf Kosten und Betriebsfith-
rung zu verzeichnen sind. Bei einer grofien Unterteilung
konnen viele Rangier- und Zugfahrten in einem Bereich
gleichzeitig durchgefiihrt werden. Eine sehr grofie Unter-
teilung wirkt sich wieder auf die Kosten und die Ubersicht-
lichkeit aus. Es sind daher Kosten, die Ubersichtlichkeit
sowie die gleichzeitig durchfiihrbaren Fahrméglichkeitenin
ein vernlnftiges Verhiltnis zu setzen und gegeneinander
abzuwégen,

3.3 Landschaftliche Ausgestaltung

Die Rangierbahnhofe befinden sich im allgemeinen
auflerhalb stark bewohnter Stadtzentren. Die Grinde hier-
fur sind Larm- und Schmutzbelastigung der Einwohner
sowie die kurzen Entfernungen zu den GroBbetrieben, die
#den Anschluf einer AnschluBbahn erméglichen. Aulerdem
sind in Stadtzentren keine Ausdehnungsméglichkeiten fur
diese Anlage vorhanden. Es empfiehlt sich hier, ein Vor-
stadtmotiv mit Industrieanlagen usw. nachzugestalten. Als
Farben dominieren schwarz und grau. Auf die Ausgestal-
tung der einzelnen Gruppen wird noch gesondert eingegan-
gen.

3.4. Ausgestaltung und Ausriistung der Gruppen
3.4.1. Einfahrgruppe

Die Einfahrgruppe muB mindestens eine Einfahrverbin-
dung von der freien Strecke in alle Einfahrgleise haben;
besser und attraktiver ist es, eine zweite Einfahrverbindung
vorzusehen. Nachteilig wirkt sich jedoch aus, daf beieinigen
Zugfahrten Behinderungen des Rangierbetriebes entstehen
und zusatzliche Signale (einschlieBlich Schaltaufwand) am
anderen Ende der Einfahrgruppe bendétigt werden. Die
Enden der Gleise sind mit H-Tafeln, Gleissperr- bzw. Haupt-
signalen abgesichert. Des weiteren miissen Abdriicksignale,
Gebaude oder Baracken fur die Wagenmeister, Rangierer
und Zugabfertiger, Kisten fiir Wagenzettel und Frachtbriefe
in Hohe der Signale sowie gut funktionierende Entkupp-
lungsgleise vorhanden sein. Zwischen den Gleisen miissen
Rangierwege angelegt werden. Die Einfahrgruppe muf
hoher als die Richtungsgruppe liegen.

3.4.2. Berg mit Richtungsgruppe

Die Neigungen des Berges sollten grofer sein als die des
Vorbildes. Um einen flussigen Betriebsablauf zu erreichen,
bedarf es daher einiger Experimente, wobei folgende An-
forderungen erfullt sein mussen:

1. Der Wagen muf} bis in die Mitte des Gleises mit den
meisten Fahrwiderstanden (Bogen) laufen;

2. der Wagen mit den besten Laufeigenschaften darf auf
Grund der hohen Geschwindigkeiten nicht entgleisen.
Eine Verbesserung des Ablaufbetriebes wird durch:

— saubere und stoBarme Verlegung der Gleise und Weichen,
— moglichst die gleiche Anzahl von Weichen fur alle Gleise,
— 7,5 Weichen,

— Verwendung von DKW und Doppelweichen,

— Einsetzen von 2 Zwischenstiicken bei 2 Weichen
erreicht. Diese Veranderungen wirken sich negativ auf die
Langsentwicklung aus. Auf dem Ablaufgleis mull vor der
Verteilerweiche eine Gleisbremse, die gut angeleuchtet ist,
eingebaut werden. Neben dem Ablaufgleis ist ein Rangier-
weg anzulegen, In Hohe der Verteilerweichenzone istdas Ab-
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laufstellwerk anzuordnen. Zwischen den Richtungsgleisen
sind in kurzen Abstinden Steine zum Ablegen der Hemm-
schuhe aufzustellen. Des weiteren befinden sich gelegentlich
in und an den Gleisen kleine Berge von Schittgutern, die
durch den unsanften Aufprall der Wagen von diesen herun-
tergefallen sind. Das dem Ablaufberg entgegengesetzte Ende
der Richtungsgruppe ist in einigen Fallen mit Handweichen
ausgeristet. Hier versieht ein Handweichenwarter seinen
Dienst. Die Weichen kénnen aber auch von den vorgesehe-
nen Rangierern der Zugbildung gestellt werden. Die Hand-
weichen sind mit Hebelgewichten auszurlisten.

3.4.3. Ausfahrgruppe

Die Ausfahrgruppen sind an den Spitzen mit Gsp- und
Gruppenausfahrsignalen ausgerustet. Weiterhin sind
Bremsprif- und Druckluftanlagen zur Durchfihrung der
Bremsprobe sowie Gebaude fiir Wagenmeister, Zugabferti-
ger, Zugfertigsteller und die Aufsicht vorhanden.

3.5. Lok- und Zuggattungen

Nachdem wir uns mit dem Aufbauder Anlage einschliellich
spezieller Probleme beschaftigt haben, mochte ich einige
Ausfiihrungen tiber die Anzahl und Gattung der Zige an-
schlieBen. Diese richtet sich nach der vorhandenen
Streckenlange, der Anzahl der Gleise auf dem Schatten-
bahnhof sowie der Menge der Gleise in der Ein- und Aus-
fahrgruppe. Nehmen wir unseren Musterbahnhof (Bild 6)
mit 4 Einfahr-und 6 Ausfahrgleisen als Vorbild, so benotigen
wir in der Einfahrgruppe 3 Zuge:

1. Zug wird abrangiert, -

2. Zug wartet auf die Auflosung,

3. Zug fahrt ein

und in der Ausfahrgruppe 4 Ziige:

1. und 2. Zug erhalten die Ausgangsbehandlung,

3. Zug steht bespannt und abfahrbereit,

4.Zug wird als Rabt in die Ausfahrgruppe gezogen.

Auf der umlaufenden Strecke konnen sich je Richtung 3
Zuge und auf dem Schattenbahnhof je 2 Zige befinden. Die
Fallung der Richtungsgleise ist unterschiedlich; sie betragt
pro Gleis zwischen 1/2—2/3 der Nutzlange. Zwischen den
Wagen in der Richtungsgruppe befinden sich auf Grund der
unterschiedlichen Laufeigenschaften der Fahrzeuge ent-
sprechende Licken.

Fur den Musterbahnhof werden mindestens 2—3 Rangier-
loks benétigt. Die ,Ranglok* 1 und 2 befinden sich in der
Einfahrgruppe und lésen dort im Wechsel die Zage auf. Das
. heiBt, wahrend die erste Lok den Zug auflést und beidrickt,
umfihrt die 2. Lok den Zug und setzt sich an die Spitze des
neu aufzulésenden Zuges. Die 3. Ranglok zieht nacheinander
die Zlige aus den RicHtungsgleisen in die Ausfahrgruppe und
setzt erforderlichenfalls die Schadwagen aus. Beim Vorbild
wird die BR 106 (ex V 60) verwendet. Da es diese Modelle
noch nicht gibt, missen andere Losungen gefunden werden.
Folgende Bedingungen werden an die Ranglok gestellt:

1. einwandfreie Funktion und Stromaufnahme,

2. gleichmaBiges langsames Fahren (Dricken einer Wa-
gengruppe) bei grofer Leistung ist erférderlich,

3. Lok mufl beim Vorbild Rangierarbeiten durchfihren,

4. leichtes Entkuppeln mufl méglich sein.

Gegenwiirtig gibt es keine handelstbliche Lok, die allen 4
Bedingungen entspricht.

Wir einigten uns vorerst auf einen Kompromifi und ver-
wendeten Loks der Baureihe 120 und BR 66 DB; diese kamen
unseren Forderungen 1., 2. und 4. am nachsten.

3.6. Betreiben der Anlage

Auf Anlagen dieser Grofe ist es erforderlich, die Zug- und®
Rangierfahrten (zumindest im Rbf) nach Fahrplan und be-
trieblichen Unterlagen abzuwickeln. Des weiteren ist eine
exakte Abgrenzung sowie eine gegenseitige Abstimmung
aller Handlungen und eine Unterordnung unter den Ver-
antwortlichen erforderlich. Ohne Unterordnung, Abgren-
zung der Aufgabenund Abstimmung ist die Betriebsabwick-
lung auf einer Anlage dieser Grofle nicht moglich.

3.7. Besonderheiten bei der Epochengestaltung

Im Kapitalismus wurde bis auf wenige Ausnahmen recht
wenig flr die Mechanisierung der Rangierbahnhofe sowie
zur Verbesserung der Arbeits- und Lebensbedingungen der
Beschaftigten getan. Nach der Zerschlagung des Hit-
lerfaschismus zog in den 60er Jahren auf den Rangierbahn-
hofen schrittweise die neue Technik ein. Ein Teil der Rbf
wurde umgestaltet und mechanisiert sowie neue Technolo-
gien unter Verwendung von technischen Hilfsmitteln ein-
gefiihrt. Beispielsweise wurden leistungsstarke Gleisbrem-
sen eingebaut, Funkanlagen zur Verbesserung des Ran-
gierdienstes sowie zur Zugabfertigung installiert, neue Stell-
werke zur schnelleren Abwicklung des Rangier- und Zug-
betriebes und Raumzellen als Unterkunfte fur das Be-
triebspersonal aufgestellt. Diese Veranderungen mussen im
Modellbau berticksichtigt werden. Die auffalligsten Erschei-
nungen eines umgestalteten Rangierbahnhofs sind:
— Einsatz von Lichtsignalen (Rangier- und Hauptsignale)
— Verminderung der Anzahl der Stellwerke
— neue Stellwerksformen (grofie verputzte Stellwerke mit
Anbau eines fensterlosen Gebaudes)
— Antennen auf den Dachern und an den Gebauden und
Loks
— Beschilderung der Rangierloks mit Rufnamen und
Nummern.

3.8. Schaltpulte

Der Aufbau von Schaltpulten fur einen Rangierbahnhof

kann kaum verallgemeinert werden. Empfehlenswert ist es,

die Pulte so aufzubauen, daf

— sie bei Ausstellungen mit dem geringsten Personalauf-
wand und zu Klubabenden von einer Vielzahl von Mit-
gliedern bedient werden kénnen

— sie Ubersichtlich sind und keine Behinderung der einzel-
nen Bediener bei den gleichzeitig auftretenden Bedie-
nungshandlungen auftritt.

319. Mogliche Verkleinerungen des Rangierbahnhofs

Viele Modelleisenbahner und Arbeitsgemeinschaften sind
nicht in der gliicklichen Lage, einen entsprechend grofien
Raum sowie die anderen erforderlichen Voraussetzungen
fur einen groflen Rangierbahnhof auftreiben zu konnen.
Deshalb sollen noch einige Moglichkeiten zur Einschran-
kung einer Anlage erlautert werden. Ein groBer Teil des

Bild 6

r -
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Bild 7

Platzes wird fur die Gleisharfen zwischen den Gruppen
benotigt. Hier kann Platz gewonnen werden, indem die
Richtungs- und Ausfahrgruppe zuS§ammengelegt werden;
durch diese MaBnahme verkirzt sich die Ausdehnung der
Anlage um die Lange von 2 Gleisharfen sowie die Gleislange
der Ausfahrgruppe.

Harfenformige Weichenstraflen konnen vermieden und
dafur die Weichenstraflen als Gleisbiindel ausgebildet
werden. Die Bindelung der Gleise hat neben der Platz-
einsparung noch weitere Vorteile:

1. Verlangerung einiger Gleise bei gleichem Platzbedarf

2. Wagen laufen in die Gleise Gber die gleiche Anzahl von
Weichen.

Eine grofle Platzeinsparung kann auch bei Verwendung
einer gemeinsamen Einfahr-, Richtungs- und Ausfahr-
gruppe (Bild 7) erreicht werden. Hierzu empfiehlt es sich,
die letzten Stucke der Ausziehgleise auf abnehmbare Bretter
aufzubauen, die bei Betriebsunterbrechungen mit ein paar
Handgriffen entfernt werden kénnen. Hierbei ergibt sich
folgende Abanderung der Technologie — die Ziige fahren in
die gemeinsamen Richtungs- und Einfahrgleise ein. Hier
werden sie zum Ablauf vorbereitet. Erfolgte die Eingangs-
behandlung, so werden sie auf das Abdriickgleis geschleppt

ANDREAS ALTMANN, Zwickau

Zeichnungen: Verfasser

und von dort aus aufgelost. Die 2. Rangierlok zieht die Ziige
in das Ausziehgleis und druckt sie in die beiden Ausfahr-
gleise, die auch als Umspann-, Uberholungs- sowie Kreu-
zungsgleise genutzt werden konnen. Auch damit kann ein
interessanter Betrieb abgewickelt werden. Ein solcher
Bahnhof gliedert sich besonders gutein indas beliebte Motiv
einer durchgehenden Hauptstrecke mit abzweigender Ne-
benstrecke, an der sich eine Vielzahl von kleineren Bahn-
hofen befindet.

4, SchluBbemerkungen

Durch den vorliegenden Artikel werden ausgehend von der
Gestaltung und der Durchlauf-Technologie des grofien Vor-

" bilds, Moglichkeiten aufgezeigt, wie sich das Motiv eines

Rangierbahnhofs auf einer Modellbahnanlage verwirkli-
chen laBt. Auf Grund der Ausdehnung und des hohen Ma-
terialbedarfs kann die Nachgestaltung eines Rangierbahn-
hofs fast nur in Arbeitsgemeinschaften erfolgen. Weiterhin
ist verdeutlicht worden, wie mit gréfleren Abweichungen
von Regeltechnologien grofier Rangierbahnhéfe der Betrieb
eines mittleren und kleineren Rangierbahnhofs als Modell
nachgestaltet werden kann.

-Umbauanleitung der Baureihe 120
in HO vom VEB Eisenbahn-ModeIIbau Zwickau

Die BR 120 —eine dieselelektrische Guterzuglokomotive, die
taglich auf den Gleisen der Deutschen Reichsbahn zu sehen
ist—bekommtim Rahmen von Generalinstandsetzungen ein
anderes Aussehen (vgl. Heft 12/76, Seite 370).

Folgende Veranderungen habe ich an meinem Modell vor-
genommen:

Weglassen der Zierleisten

Anbringen der Griffstanden an beiden Stirnseiten des Trieb-
fahrzeuges

Farbliche Anpassung der Lok an die Fahrzeuge der BR 118
Fur die Frisur des Gehauses konnen folgende Empfehlun-
gen gegeben werden:

1. Demontieren des Gehduses, Herausnehmen der Fenster
und der Flutlichteinrichtung, Entfernen der Puffer (es
mussen neue Puffer beschafft werden).

2. Abfeilen der silbernen Zierleisten an den beiden Stirn-
seiten. Dafur sollte eine feine Feile bzw. feines Schmirgelpa-
pier benutzt werden.

3. Anfertigung der Griffstanden fur die Stirnseiten, die
durch Biege- und Lotarbeiten aus Kupfer-Buroklammern
angefertigt werden koénnen. Nachbilden der verlangerten
oberen Standbleche unter den Puffern,

4. Lackieren des Gehauses.

Dach: silbergrau

272

Lokomotivkasten: velourrot bis signalrot

Zierstreifen: weifl bis cremefarbig. Dazu sind besonders

Alkyd-Lacke geeignet.

Bei Spritzlackierung darf nicht vergessen werden die Be-

schilderungen abzudecken. Die Griffstanden kénnen rot

oder schwarz lackiert werden.

5. Ankleben der Griffstanden mit Epasol EP 11

6. Nacharbeit

— Klebepunkte tibertupfen.

— Schwarzen der Triebfahrzeugnummerschilder
Kupplungs- und Schlauchimitationen.

— Anbringen der neuen Nummer 120 009-6

— Die Nummer und alle anderen Beschriftungen bringt
man mit weiler Tusche an, dazu sollte eine sehr spitze
Feder verwendet werden. Die Tusche trocknen lassen
und anschlieBend mit Nitro-farblos oder mit einem an-
deren farblosen Lack ubertupfen.

— Einziehen der neuen Puffer.

— Bronzieren der Turklinken, Turgriffstanden und Schein-
werferringe (Alusil-silber).

— Einkleben der Fenster und Flutlichteinrichtungen.

7. Montage des Gehauses.

Nun kann die 120009-6 an das Modelleisenbahn-Bw tber-

geben werden.

und
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Erganzungen

zum Beitrag
,,PreuBische
Zahnradlokomotive
der Gattung T 28"
in Heft 5/80

Die vorgestellte Lokomotive wurde nicht
wie angegeben 1921, sondern 1922 in
Dienst gestellt. Dabeistellt das Abnahme-
datum am 22. Februar 1922 eine beson-
dere Kuriositat dar. Die Erprobung der
T 28 erfolgte als ,Erfurt9101* bis 1923 auf
der Zahnradstrecke Ilmenau—Schleu-
singen. Anschliefend wurde sie im Bw
Linz/Rhein stationiert und kam 1931 zu-
nachst zur Libeck— Eutiner Eisenbahn.
Nach Entfernung des Zahnradtriebwer-
kes war die Maschine hier als Lok-Nr. 17
bis 1938 im Einsatz. Danach libernahm
die Brandenburgische Stadtebahn dieses
Triebfahrzeug. Bis 1940 war es unter der
Nummer 59 eingesetzt; im Zuge einer_
allgemeinen Umnummerierung erhielt
die ehemalige pr T 28 dann die neue
Landesbahnnummer 1-203, wobei die
Ziffer 1 fur , Brandenburgische Stadte-
bahn" stand. Wahrend des zweiten Welt-
krieges beforderte die Lok vor allem
schwere Guterzige und erhielt 1950 die
Reichsbahn-Betriebsnummer 93 6576. Ob
die Maschine unter dieser Nummer iber-
haupt noch zum Einsatz kam, ist bisher
noch ungeklart. Ebenso widersprechen
sich die Angaben hinsichtlich des Jahres
der Ausmusterung bzw. Verschrottung:
In einigen Quellen ist das Jahr 1954 ver-
zeichnet, wogegen andere Angaben vom
Jahr 1953 sprechen.
In diesem Zusammenhang mochte ich
mich bei Herrn Wolfgang Valtin, Berlin,
Herrn Walter Menzel, Wittenberge und
bei Herrn Horst Neuer, Brandenburg, fur
die Ubermittlung weiterer Informationen
uber diese Maschine herzlich bedanken.
* Clemens Hahn, Ilmenau

Anm. d. Red.

Unserem Autoren ist im besagten Heft
5/80 ein inhaltlicher Fehler unterlaufen,
worauf freundlicherweise einige Leser
aufmerksam machten:

Die Kraftiibertragung erfolgt bei einer
Dampflokomotive selbstverstandlich
nicht tuber die Steuerung, sondern liber
die Treibstange.

Als Erganzung erhielten wir von unserem
Leser Gernot Malsch eine entsprechende
Lokzeichnung, die wir unseren Lesern
nicht vorenthalten méchten. Im librigen
waren die Treibzahnrader nicht auf den
ersten beiden Kuppelachsen, sondern auf
zwel besonderen Achsen im Rahmen der
Lok untergebracht.

.DER MODELLEISENBAHNER" 9/1980
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JOACHIM SCHNITZER (DMV), Kleinmachnow

Eigenbau von Luftsaugern Bauart ,,Wendler”

Zum Reisezugwagendach gehortein Lufter oder Luftsauger,
wie sie richtig zu bezeichnen sind. lhre unterschiedliche
auflere Form gibt Anhaltspunkte daruber, welcher Zeit-
epoche die verschiedenen Fahrzeuge entstammen.
Wahrend an den moderneren Reisezugwagen die Luftsauger
der Bauart .Kuckuck” zur Anwendung kommen, sind es an
den alteren Fahrzeugen vor allem die der Bauart ,,Wendler*.
Die Nachbildung der sogenannten Wendler-Liifter bereitet
einige Probleme. Nicht jeder Modellbauer wird mit einem
gebogenen Drahthaken zufrieden sein. Empfohlen wird
deshalb die Baugruppenherstellung, also die Fertigung aus
drei Einzelteilen pro Lufter, die dem Vorbild fast entspre-
chen (Bild 1).

Obwohl der Aufbau der Modellifter aus der Zeichnung gut
erkennbar ist, werden noch Hinweise zur Herstellung ge-
geben. Als Material sollte man fur das Teil 1 Kupferdraht,
fur die Teile 2 und 3 Messing verwenden. Sind die Einzelteile
in der entsprechenden Stuckzahl nach Zeichnung gefertigt
(Bild 2), kann bereits zusammengelotet werden. Bei diesem
Arbeitsgang kommt man nicht ohne Hilfsvorrichtung aus;
sie wird zum Arretieren der winzigen Bauteile beim Lot-
vorgang eingesetzt (Bild 3). Die Vorrichtung kann aus einem
Hartgeweberest (Vinidur) hergestellt sein. Die eingearbeitete
Schrage an der Vorrichtung richtet sich nach der jeweiligen
Neigung des Daches, sie ist daher in der Zeichnung nicht
bemalit.

Bild I Nach dieser Bauanleitung gefertigte Lufter auf dem Tonnenduach eines
Personenwagens der Einheitsbauart B 28

Buld 2

i BEnveedltedle vor dem Zusamemertliten

“wr

Die Einzelteile werden in die Bohrungen der Hilfsvorrich-
tung gesteckt und die Teile 1 und 2 zuerst zusammengelotet, .
wobei Teil 1 mit einem spitzen Gegenstand (Reifinadel 0. a.)
leicht nach unten gedriickt wird. Mit dem gleichen Werkzeug
wird nun auch die kleine Scheibe Teil 3 auf die schrage
Auflageflache gedruckt und ebenfalls mit Teil 1 verlotet. Ein
gutes FluBimittel sorgt fiir ein sauberes Verlaufen des Lotes
(Bild 4). Bei sauberer Lotung ist ein mechanisches Verputzen
nicht mehr notig, lediglich ein Reinigen von den chemischen
Rickstanden.

Da das Einloten der Lifter in das Wagendach nicht moglich
ist, kommt zur Befestigung der Lufter am Wagendach die
Klebetechnik zur Anwendung. Wurde das Wagenmodell in
Pappbauweise hergestellt, durfte Duosan als Kleber aus-
reichen. Anderenfalls sollten die Hinweise uber die Kle-
betechnik in der Veroffentlichung ,,Das Kleben von Metallen
und seine Anwendung beim Modellfahrzeugbau® (erschie-
nen in , Der Modelleisenbahner* Heft 7/72, S. 206) bertck-
sichtigt werden. Das Einkleben der Lufter ist einfach, da sie
in schon vorher angebrachte Bohrungen gesteckt und bis
zum Anschlag eingedruckt werden konnen (Bild 5).

Anm. d. Red.

Luftsauger der Bauart ,Wendler” sind auBerdem uber
den DMV, AG Marienberg, zu beziehen.

Bild 3 Lotverrichtung als Hilfsmittel beim Létvorgang

Hild 4 B fertigen Dachiufter vor der Montage

.DER MODELLEISENBAHNER™ 9/1980



Bild 5 Die Dachliafter werden auf dem Dach in entsprechende Bohrungen ein-
geklebt
Fotos: Verfasser
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Die bulgarischen Modelleisenbahner suchen Freunde!

Eine auBerst rege Tatigkeit entwickelte die in Sofia ins
Leben gerufene Formation ,Freunde der Eisenbahn'.
Verbunden durch ihre Liebe zur Eisenbahn, fanden sich die
Mitglieder zu sehr vielseitigen Hobby-Beschaftigungen rund
um den Eisenbahnverkehr zusammen. Die Organisations-
und Ubersetzungsarbeit ibernahm der Architekt Nikolai
Damjanow, die bildenden Kunstler Georgi Dontschew und
Borislaw Schopow fertigten vor allem Modelle an, der Inge-
nieur Stoiko Alexiew entwickelte sich zum Spezialisten fur
Lokomotiv-Modellbau, Stefan Stoitschkow stellte eine reich-
haltige Sammlung von 8000 Fotos zusammen, und auch
Jordan Andreew steuerte wertvolle Materialien aus seiner
Sammlung bei. Andere wiederum widmeten sich der Form-
gestaltung, der Automatik, dem Gleisbau, und die Archive
der ganzen Gruppe fullten sich mit einmaligen Ausgaben,
Dokumenten, Bildern und Zeichnungen. Von besonderer
Bedeutung war jedoch die Tatigkeit einer Gruppe, die sich
mit dem Auffinden und Beschreiben von musealer Technik
beschaftigte. Die Gruppe wurde allméhlich gréofer. Bald
stieBen auch die Berufseisenbahner dazu — so der bekannte
Spezialist fur Dampflokomotiven, Ingenieur Dimiter Deja-
now, und das Mitglied des Expertenrates des Ministeriums
fur Verkehrswesen Ingenieur Jordan ‘Tassew. Vor einigen
Monaten wurde die erwahnte Formation sogar in die All-
gemeine Wissenschaftlich-Technische Gesellschaft* fur
Verkehrswesen, die beim Stadtrat des Wissenschaftlich-
Technischen Verbandes** besteht, aufgenommen. In ihrem
Programm fixierten die neuaufgenommenen Mitglieder
folgendes: ,,Die in der Gesellschaft* organisierten Mitglieder
aller Altersstufen und Berufe werden sich aktiv und auf
ehrenamtlicher Basis fur die Popularisierung der Ge-

+DER MODELLEISENBAHNER" 9 1980

schichte des Eisenbahnwesens in Bulgarien und der moder-
nen Tatigkeit der Eisenbahnen sowie fur die Erziehung der
jungen Generation im Geiste ihrer patriotischen, asthe-
tischen und berufstechnischen Orientierung einsetzen. Sie
werden einen bedeutenden Beitrag fur das Eisenbahn-
Museumswesen leisten, den Eisenbahnmodellbau entwik-
keln und der Bulgarischen Staatsbahn ein aktiver Helfer bei
der Verbreitung technischer Kenntnisse uber den Eisen-
bahnverkehr und bei der Gewinnung groflerer Autoritat der
Eisenbahn in der Offentlichkeit sein.. "
Durch die Festlegung des offiziellen Status ihrer Tatigkeit
haben die Freunde der Eisenbahnin Bulgarien auch grofiere
Méglichkeiten erhalten, nach auBen hin aufzutreten. Das von
ihnen zusammengetragene Material wird systematisiert,und
es beginnt sich bereits der ,,Garten-Modellbau* zu entwik-
keln. Die Enthusiasten sind ganz bei der Sache und wollen
noch weitergehen — Informationsaustausch mit gleich-
gelagerten Formationen aus anderen Landern, Teilnahme
an Ausschreibungen und Begegnungen mit Gleichgesinnten
aus der ganzen Welt.
Aus diesem Grunde geben wir auch die Anschrift zur Kennt-
nis:
Bulgarien
Sofia — 1000
ul. ,,Rakowski" 108
Allgemeine Wissenschaftlich-Technische Gesellschaft* fur
Verkehrswesen.

WESSELIN ANGELOW, Sofia, VR Bulgarien
“kann auch Verein oder Grundeinheit heiflen — Anm. d. U

** die .. Wissenschaftlich-Technischen Verbande® sind die Ingenieurorganisation
in Bulgarien (vgl. Kammer der Technik in der DDR) — Anm. d. U
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Dipl.-Ing. MICHAEL PROBST (DMV), Piesteritz

Umbauanleitung fiir einen gedeckten Giiterwagen der Gattung G 12

Um den typenarmen G-Wagen-Park in H0 zu erweitern, kann
mit wenig Aufwand aus industriemaBig gefertigten Model-
len ein neues G-Wagen-Modell hergestellt werden. Es handelt
sich um den G-Wagen der Gattung G 12 (vgl. Kohler/Menzel,
Giuterwagen-Handbuch, transpress-Verlag, Berlin 1966,
S. 80—81).

Wie bei allen Umbauten mussen gewisse Kompromisse ein-
gegangen werden. So ist der Achsstand des Wagens im
Mafistab 1:87 gegenuber dem Originalumetwa 7mm zukurz,
was sich aber auf den Gesamteindruck nicht negativ aus-
wirkt. Ebenfalls entspricht die Anordnung der Luftungs-
klappen nicht ganz dem Vorbild. Diese Tatsache ist aber auf
Grund der Bauartunterschiede innerhalb einer Gattung
vernachlassigbar, Letztlich ware noch die Turbreite von
20 mm zu nennen, die gegeniber dem Original um 3 mm zu
klein ist. Aus den restlichen Wagenteilen kann noch ein
Geratewagen fur einen Bauzug gebaut werden.

1. Umbauanleitung fir den G 12.

Fur den Umbau werden zwei Tonnendach-G-Wagen (G 04),
wahlweise mit oder ohne Bremserhaus, vom VEB Kombinat
PIKO und etwas Draht von 1 mm Durchmesser benotigt.
Zunachst werden die Wagen demontiert, d. h. das Gehause
von den Fahrgestellen abschrauben, die Radsatze, Kupp-
lungen und Kupplungshalter entfernen und die Turtritte
vorsichtig abschneiden. AnschlieBend werden die beiden
Gehduse entsprechend der Bilder 1 und 2 mit einem feinen
Laubsageblatt getrennt (durchgezogene Linien). Es ist zu
beachten, dal} die Schnitte sehr sauber ausgefiihrt werden
mussen, da ein Nachfeilen kaum mehr moglich ist.
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Sind die beiden Gehause getrennt, werden die Teile fol-
gendermalfen zusammengeleimt: 1a, 1f, 1b, 1c, 1d, le, 2f, 2b,
1g (Bild 3% Spalten im Dach werden mit Suralin o. 4. aus-
gefullt und mit feinem Sandpapier geglattet. Anschlieffend
erfolgt die Farbgebung des Daches. Mit einem Glasfaserra-
dierer wird die Gberflissige Beschriftung vorsichtig ent-
fernt.

Das Fahrgestell wird folgendermalfien zusammengebaut:
Ein Fahrgestell wird an einen der beiden innenliegenden
Federbocke getrennt. Die beiden Teile werden dann in das
Gehause gelegt. Der fehlende Teil wird aus dem zweiten
Fahrgestell herausgetrennt und eingepaft. Dabei ist, wie bei
dem Gehause, auf grofite Sorgfalt zu achten, um die Schnitt-
verluste so klein wie moglich zu halten. Anschliefend wer-
den die drei Teile auf einer ebenen Flache (z. B. Glasplatte)
zusammengeleimt. Von dem Draht wird das Sprengwerk
angefertigt (Bild 4). Es wird innen an die Langstrager zwi-
schen die beiden innenliegenden Federbocke geleimt und
nach dem Trocknen schwarz angestrichen. Ebenso werden
die abgeschnittenen Tirtritte an den richtigen Stellen an-
gebracht. Von den beiden Ballastplatten wird je ein Ende so
abgesagt, dafl beim Aneinanderlegen der beiden getrennten
Seiten die Kupplungshalter dem Original entsprechend
angebracht und die Platten befestigt werden konnen. Die
Schraublocher im Fahrgestellboden werden entsprechend
dem Gehause versetzt, um das Fahrgestell und die Gehause
zusammenschrauben zu konnen. Zum SchluBl entfernt man
die uberflissigen Tiarpuffer und Tirlaufschienen an den
Teilen 1f bzw. 2b mit einem scharfen Messer.

Bild 1

Bild 2 Schnittstellen am Wagengehause 2

Schnttstellen am Wagengehause |

Bild3 Zusammengesetztes Gehause fir den G 12
Bild4 Sprengwerk fur den G 12
Bild 3 Schnittstellen am Fahrgestell fitr den Geratewagen
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Bild 6 Modell des fertigen G 12

2. Umbauanleitung firr einen Geritewagen

Die restlichen Wagenteile konnen zu einem kurzen Bauzug-
geratewagen in ,free lance"-Manier zusammengefugt wer-
den. Ein solcher Wagen ware im Original durchaus denkbar,
da die Geratewagen meist durch Umbau ausgesonderter
Guterwagen entstanden und die Varianten nahezu un-
begrenzt sind.

Auf die gleiche Art und Weise sind die Gehauseteile 2a, 2c,
2d, 2e und 2g zusammenzuleimen. In die Seitenwande wer-
den weille Fenster eingesetzt. Format und Form sind dabei
von jedem selbst auszuwahlen. Entsprechend der Fenster
werden die Aussparungen in die Seitenwande eingearbeitet.
Anschlielend werden der Wagenkasten grun und das Dach
grau gestrichen. Sobald die Farbe trocken ist, werden die
Fenster eingeleimt, mit glasklarer Folie hinterlegt und die
neue Beschriftung angebracht.

Dipl.-Ing. PETER EICKEL (DMV), Dresden

...und noch einmal ein G 12!

Gehause I

10

entfernen

Gehause I

i U U U U L § L

unmafstablich!
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Bild 7 Modell des Geratewagens
Fotos u. Zeichnungen: Verfasser

Beim Fahrgestellist zu beachten,daB die Langtragerstiicken
zwischen den Pufferbohlen und den aufleren Federbacken
herausgetrennt werden (Bild 5). Die Pufferbohlen sind dann
direkt am , Achshalterteil" anzubringen. Die weitere Mon-
tage erfolgt analog wie bei dem vorherigen Modell.
Nachdem das Untergestell fertig ist, werden neue Locher fiir
die Kupplungshalter gebohrt. Die {briggebliebenen
Endsticken der Ballastplatten werden ebenfalls auf dem
Fahrgestell aufgepalit, so daf die Kupplungshalter dann wie
beim Ausgangsmodell zu montieren sind. AbschlieBend
werden Fahrgestell und Gehause zusammengeleimt und die
Turtritte angebracht.

Die Bilder 6 und 7 zeigen die fertigen Modelle. Diese Um-
bauanleitung gilt far die Nenngrofie HO; sie ist aber auch fur
die , Tonnendach"-G-Wagen der Nenngroflen TT und N
anwendbar.

-

Beil meinem Umbau zu diesem Wagen habe ich einen etwas
anderen Weg beschritten. Kompromisse mussen auck hier
eingegangen werden, wobei der Vorteil in der geringeren
Zahl der Schnitte in den beiden Gehausen und bei weniger
Korrekturen liegt. Am Gehéuse werden die Stirnwande
derart abgesagt, dafl das Bretterfeld eine Lange von 10 mm
aufweist. Nach dem Gléatten der Schnittkanten mit Sand-
papier werden das Anschriftenfeld einschliefllich Zettel-
halter vorsichtig entfernt und die Bretterimitation durch
Einritzen dargestellt.

Die Kopfteile des Gehauses II werden an das Gehause 1
geklebt, die Klebestellen des Daches gespachtelt und ver-
schliffen (Bild 1). Ich habe mein Modell farblich neu be-
handelt (Alkydharzfarbe: Wagenkasten rotbraun, Dach
grau; Vorstreichfarbe wegen der Mattheit verwenden') und
als Gl,,Dresden” (DRG-Ausfihrung) beschriftet. Das fertige
Modell zeigt das Bild.

Zeichnung: Verfasser
Foto: R. Lehmann. Dresden
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® dafl vor 35 Jahren innerhalb von
nur zwet Monaten (Ende Mai bis Ende
Juli 1945) die Transsibirische Eisen-
bahn ihre bis dahin harteste Bewah-
rungsprobe zu bestehen hatte?
Sie trug wesentlich mit dazu bei, daf
die letzte Schlacht des zweiten Welt-
krieges und des Groflen Vaterlan-
dischen Krieges der Sowjetunion
gegen den japanischen Imperialismus
schnell und siegreich beendet werden
konnte. Per Eisenbahn rollten zwei
Fronten sowie drei allgemeine Ar-
meen, eine Gardepanzerarmee und
andere Truppenverbande mit ihrer
Kampftechnik vom européischen Teil
aus nach dem Fernen Osten. 136000
Waggons wurden allein zwischen
Baikaisee und Wiadiwostok bewegt.
Diese Transporte erforderten ein
hohes Mali an technischem Kdénnen
und Einsatzbereitschaft der Eisen-
bahner, Dazu sagte Marschall K. A,
Merezkow, Oberbefehlshaber der
1. Fernostfront der Roten Armee:
«Erstens muBten die Truppen iiber
Entfernungen von 9000 bis 11 000 Kilo-
meter verlegt werden, zweitens mufte
diese Verlegung — der groBien Zahl
von Menschen und Kampfmaterial —
unter strengsten VorsichtsmaBnah-
men und sorgfiltig getarnt vor sich
gehen, drittens muBte alles trotz gro-
Bem Termindruck exakt ablaufen.*

i Kau

® dal die Koreanische Demokrati-
sche Volksrepublik (KDVR) ein gut
funktionierendes Eisenbahnnetz auf-
weist?

Die Trassierung war und ist auBerst
schwierig, denn etwa B0% des Landes
sind gebirgige Regionen. Die grofite
Ballung besteht zwischen den Gebie-
ten von Pjongjang'Suntschon und
Wosan Die langste Strecke fihrt in
nordostlich-sudwestlicher Richtung
— von Nadschin an der Grenze zur
UdSSR. grenziberschreitend zur
Transsib  (Wiladiwostok/Nachodka),
an der Kiste des Japanischen Meeres
entlang uber Tschongdschin, Kim-
Tschak und Hanhyng (mit Abzweig
nach Wosan), dann quer durch das
Land nach Westen uber Suntschon zur
Hauptstadt Pjongiang. Von Sunt-
schon verlauft eine wichtige Strecke
nach Norden — uber Kudschang und
Huitschon nach Kanggje. Pjengiang
ist der Knotenpunkt mit der Nord-
west-Sudost-Strecke von Sinuidschu
tan der Grenze zur VR China) Gber
Andschu und Sariwon nach Kasong
Panmundschom (Grenze zu Sud-
korea). Neben dem Reise- hat vor-
wiegend der Guterverkehr eine emi-
nent hohe Bedeutung: reiche Bo-
denschatse (Eisen. Wolfram, ' Blei,
Gold, Silber; Steinkohle), Schwer- und

278

Leichtindustrie, Schiffbau und Ha-
fenwirtschaft — hier speziell an der
Kiste des Japanischen Meeres.

Kau

® daidsich die SZD bisher in 26 Bahn-
verwaltungen mit hoher Strecken-
dichte bzw. riesigen territorialen Aus-
dehnungen (fteils etwa 13000km Ge-

15 :.,.- jert?

samtstrech
Das sind u. a. die Belorussische Eisen-
bahn, Baltische Eisenbahn, Ukraini-
sche  Eisenbahn. Oktoberbahn
(Moskau— Leningrad).  Murmann-
bahn sowie die Verbindungen nach
Archangelsk. Moskauer Bahn (mit
weitem Einzugsgebiet), Wolgabahn
(von Wolgograd bis zum nérdlichen
Wolgabogen), Nordkaukasische
Eisenbahn, Transkaukasische Eisen-
bahn (neben der entstehenden BAM
.die" Gebirgsbahn der Sowjetunion),
Transkaspische Eisenbahn (besteht
etwa schon 100 Jahre), Transkasachi-
sche Eisenbahn (besteht genau
80 Jahre), Swerdlowsker Bahn (Ur-
algebiet), Transsibirische Eisenbahn
(Transsib) mit den Teilabschnitten
Westsibirische Bahn, Ostsibirische
Bahn, Transbaikalbahn. Amurbahn,
Ussuribahn und Fernostliche Bahn
(Chabarowsk — Komsomolsk— So-

wjetkaja Gawan sowie Insel Sacha-
lin), Turkestan-Sibirische Eisenbahn
(Turksib/ besteht genau 50 Jahre),
Stdsibirische Eisenbahn (Jugsib) und
Nordsibirische Eisenbahn (Sewsib).
Hinzu kommt nun die Baikal-Amur-
Magistrale, die man dann in die Ab-
schnitte Nordbaikalbahn, Sudjakuti-

Lokfoto des Monats
Seite 279

Zu den glucklichsten Schépfungen
des preuBischen Lokomotivbaues ge-
harte zweifellos die unter Regie von
Garbe und Schichau entwickelte G §'.
Auf Grundlage der von 1893 bis 1908
konstruierten G7'*, G8 und G@
entstand die G 8. Die gewinschte
Erhoh der Reibungslast wurde

sche Bahn und Fernostlicher Ring
einteilen wird.
Kau

® dall bis Anfang dieses Jahres
der Anteil der Strecken der DR mut
einem zweiten Gleis auf 25% zur Ge-
samistreckenlange gesteigert werden
kannte?

Im Zeitraum von 1971 bis 1978 sind
allein 1200km zweite Gleise verlegt
worden, Das bedeutet eine wesent-
liche Erhéhung der DurchlaBlkapazi-
tat. Parallel dazu wuchs die Lange der
mit 120km'h befahrbaren Strecken.
AubBerdem ermoglichten die beiden
modernen Traktionsarten eine um
25 % hohere Zugforderleistung gegen-
Gber 1970 bei einem gleichgrofen

bzw. abzubauen, dafir aber 600
neue zu errichten! Letzteres ist vor
ailem auf das Entstehen neuer mo-
derner Industriekomplexe sowie An-
lagen der Energiewirtschaft zurick-
zufihren. Kau.

® dal karzlich zum 725 Stadtjubi-
ldum von Boizenburg auf der ehe-
maligen Boizenburger Stadt- und
Hafenbahn wieder Per ige ge-
fahren sind?

Am 15 August 1890 erfolgte die In-
betriebnahme der von der berithmten
Eisenbahnbau- und Betrieb i
schaft Lenz & Co. errichteten Bahn.
Auf der nunmehr 80jahrigen An-
schiuBbahn wurde am 28. Mai 1967 der
Reiseverkehr durch Stadtbuslinjen

Lokpark. In dem Zusam hang
konnte der spezifische Energiever-
brauch auf etwa die Halfte reduziert
werden. Umfangreiche Rationalisie-
rungsmalBnahmen erlaubten unter
anderem den Neubau von dber 200
Gleisbildstellwerken und etwa 800
automatischen Halbschrank )

uber Den verblieb G-
terverkehr bewaltigt eine Werklok des
Fliesenwerkes Boizenburg.

1975 wurde die gesamte Strecke zwi-
schen dem Bahnhof und der Stadt
erneuert. Etwa zum gleichen Zeit
punkt entfiel auch der Umschlag am
B burger Hafen. Das ehemalige

gen. Damit verringerte sich die Zahl
der mechanischen Stellwerke um
mehr als 700; die Verkehrssicherheit
an den StraBenubergangen nahm
betrachtlich zu. Die Eigenproduktion
der DR an Rationalisierungsmitteln
driickt sich jetzt in dber 30 Ran-
gierbahnhofen mit rund 1600 mecha-
nischen  sowie teilaut isch

Hafengelinde gehart inzwischen zur
Elbewerft.

Nach 12 Jahren Unterbrechung fuh-
ren nun wieder Personenziige auf
dieser Bahn, allerdings von einer

Gleisbremsen aus. Ubrigens erforder-
ten es volkswirtschaftliche Notwen-
digkeiten, ungefihr 800 nunmehr un-
rentable Anschluibahnen stillzulegen

einen geringeren Laufwiderstand und -

RadreifenverschleiB aus.

Von den Linderbahnen ubernahm die
DRG dber 3000 Maschinen und versah
sie mit den Betriebs-Nr.
552501555622, 555801535810,
535851 und 555852, Durch das In-
krafttreten des Versailler Vertrages

Werklok gezogen. Ma
Berichtigung
Aus technischen Grinden konnte der

in der Titel-Unterschrift des Heftes
8/80 angekiindigte Bildbericht erst im
Heft 9/80 erscheinen. Wir bitten den
Fehler zu entschuldigen! Red.

Bahnverwaltungen noch mehr als
1000 dieser Triebfahrzeuge zur Ver.
fugung. Bei der DR waren die letzten
Maschinen u.a. in RoBlau, Haldens-
leben, Berlin-Lichtenberg und Lib-
ben stationiert. Ein Teil dieser Loks
erhielt noch die EDV-gerechte Num-
mer.

durch einen etwas groBeren Kessel  wurden viele Maschinen an die Sie- Technische Daten
erzeil. Von 1913—182] lieferten ver-  germichte abgegeben. Mitte der 30er Héchtgeschwindigkeit S5km'h
schiedene Firmen immerhin 4948 an  Jahre erhielten einige dieser Lokomo- Treib- und Kuppelraddurch-1350 m-
die KPEV aus. Weitere Loks bestellten  tiven eine vordere Laufachse mit dem messer m
nicht nur die ubrigen Landerbahnen  Ziel, die zulassige Hochstgeschwin- Wasserraum des Kessels 83m°
sondern auch auslandische Bahnver- digkeit zu erhéhen und die Achsfahr- Dampfraum des Kessels 2m? !
waltungen. Den rauhen Bedingungen  masse ru verringern. Wihrend der Rostflache 2,66:11:
des Betriebsdienstes waren diese Lo-  deutschen Besetzung Polens im zwei- Strahlungsheizungsflache  13.9m°
komotiven Uberall gewachsen. Auf  ten Wellkrieg erfolgte die Einordnung Heizrohrflache 88.4 ﬂ‘l’,
kriimmungsreichen Strecken zeich-  von mehr als 360 G 8 in das vorhan- Verdampfungsheizflache  144.4m°
nete sich die GG 8' — im Gegensatz zur  dene Nummernschema. Nach dem Lokleermasse 62,2t
finffach gekuppelters G 10 — durch  zweiten Weltkrieg standen beiden Lokdienstmasse 69,9t
Ma.
4
m !’ = \
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552887 (ex pr. G 8') vor dem Bw Berlin-Karlshorst im September 1969 Foto: R. Kluge, Lommatzsch




Werklokomotiven

...unter dieser neuen Ru-
brik stellen wir Ihnen, liebe
Leser, interessante und
heute schon fast vergessene
oder noch im Einsatz befind-
liche Triebfahrzeuge des
nichtoffentlichen Verkehrs
auf Werkbahnen vor. Wir
beabsichtigen, in zwanglo-
ser Folge weitere Beitrage
dieser Art vorzubereiten.
Doch dazu bedarf es Ihrer
Unterstutzung. Senden Sie
uns also Ihre dazu passen-
den ,Fotoschatze* zu. Viel-
leicht sehen Sie schon in
einem der nachsten Hefte
Ihre bereits viele Jahre in
der Schublade ,schlum-
mernden" Bilder veroffent-
licht vor sich liegen.

Die Redaktion

Bild | Die ehemalige 91896 (ex pr
T®) als Nr.3 der kommunalen Tor
guuer Hafenbahn am 21. September
1974 in Torgau.

Foto: G. Schutze, Halle

Bild 2 Ebenfalls eine ehemalige TH
interessanten Lebens-

st. Sie fel

fw
rieg unter die Reg nsliefe
rungen fur Belgien und erhielt dort die
Nr.8343. Wahrend des 2. Weltkrieges
kam die Lok zur DR und bekam hier
vermutlich die  Okkupations-Nr.
918343, Anschliefiend wurde diese
Maschine als Werklok in der Zuk-
kerfabrik Haldensleben eingesetzt
und spater von dem Braunkoh-
lenkombinat Welrow Gbernommen
Unser Bild zeigt die Lok mit der Be
zeichnung ,.WL4" am 7. Oktober 1972
in Welrow

Foto: R. Preull, Berlin

Bild 3 Lok 10 (O&K 1936/12738) am
15. August 1978 in Hettstedt. Die
750-mm-spurige Werkbahn des Mans
feldkombinates wird im ubrigen am
15 November [980 100 Jahre alt
Foto: R. Taege, Brandenburyg
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Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Triebwagen der Merseburger Kleinbahnen

Auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin im
Herbst 1924 wurde u. a. fur den Nebenbahnbetrieb ein Trieb-
wagen Typ IV mit 55 Sitzplatzen und einer Lange iber
Puffer von 13250 mm vorgestellt. Der Wagen ruhte auf zwei
zweiachsigen Drehgestellen von je 1550mm Achsstand bei
einem Raddurchmesser von 750 mm. Fir den Antrieb war
ein 73,6 kW-(100 PS)Vergaser eingebaut. Die Kraftibertra-
gung erfolgte mechanisch.

Nach Abschluf der Seddiner Ausstellung lief3 die Mersebur-
ger Verwaltung auf einigen ihrer Kleinbahnen Probefahrten
durchfihren und bestellte dann sechs Stiick dieser VT;
spater folgte noch ein siebenter Wagen. Die gelieferten
Triebwagen entsprachen im wesentlichen den o.g. Para-
metern und wichen in den Abmessungen nur geringflgig
voneinander ab. Eigen war diesen VT die schwere solide
Ausfihrung des mechanischen Teils.

Die aus gesicktem Stahlblech hergestellten Wagenkasten
waren innen holzverschalt. Das Dach bestand aus verzink-
tem Stahlblech. In den Einstiegsraumen an den Wagenenden
befanden sich auch die Fuhrerstinde, die durch Trenn-
wande mit Schiebetiiren vom durchgehenden Fahrgastraum
getrennt waren. GroBe Fenster, eine Sitzplatzteilung von
3+ 1 und mit Lattensitzen der damaligen 3.Klasse aus-
gestattet, Langsgepacknetze, eine ausreichende elektrische
Beleuchtung und die Kihlwasserheizung boten einen ge-
stiegenen Fahrkomfort gegeniber den bis dahin gewohnten
Kleinbahn-Personenwagen. ) a

Die Drehgestelle waren aus geprefitem Stahlblech her-
gestellt. Die Achsen aus legiertem Stahl liefen in Rollen-
lagern, die eine mogliche Axialverschiebung zuliefien. Damit
war das Befahren von Gleisbogenradien bis zu 30 m moglich.
Die Achsfederung erfolgte mittels Schraubenfedern, auch
der Wagenkasten stuitzte sich iber Schraubenfedern auf den
Drehgestellen ab.

Die maschirfelle Ausriistung war auf einem besonderen
Rahmen montiert. Sie bestand aus dem Motor, der elek-

Tabelle 1 DWK-Triebwagen der Merseburger Kleinbahnen

Kleinbahn- DR-

Name Betr.-Nr. Betr.-Nr. Bem.
Salzwedeler Kib. T4l 137514 1
Salzwedeler Kib. T92 137518

Salzwedeler Kib. T93 137519

Stendaler Klb. T 94 137520 2)
Altmarkische Klb, T 95 137518 1]
Kib. Osterburg—Pretzier T 96 137517 4)
Klb. Erfurt— Nottleben T97 137515 )

1) urspringlich Kib. Bebitz— Alsleben

2) ursprunglich Erfurt—Nottleben

Erfurt—Nettleben

3) ursprunglich Kyfihauser Klb.

4) bei DR Umbau in VB 147 083

3) ursprunglich Stendaler Kleinbahn; bei DR Umbau in VB 147082

DER MODELLEISENBAHNER" 9/1980

trischen AnlaB- und Lichtanlage, der Kupplung, dem Ge-
triebe und den zu den Achsantrieben fithrenden Wellen.
Angetrieben wurden jeweils die innenliegenden Radsatze, so
daf} sich die Achsfolge (1A) (A1) ergab. Der Tragrahmen
ruhte lediglich auf den Drehgestellen, um den Wagenkasten
von den Erschitterungen des laufenden Motors freizuhalten.
Diese Konstruktion erméglichte auch eine gute Zugénglich-
keit zur Maschinenanlage; mit Hebebdécken konnte der
Wagenkasten angehoben und danach die Drehgestelle mit
der Maschinenanlage hervorgezogen werden. Der anfangs
verwendete Antriebsmotor war ein fir Flugzeuge entwik-
kelter sechszylindriger 73,6 kW-(100PS)-Verbrennungs-
motor der Firma Mercedes mit obenliegender Nockenwelle
und hangenden Ventilen. Vergaser, Zindung, Kihlwasser-
und Schmierélpumpen und zwei AnlaBlichtmaschinen ge-
horten zur Motorenausstattung. Die Kraftibertragung er-
folgte Uber einen Lamellenkupplung auf das Viergang-
getriebe, von dort Gber Gelenkwellen auf die Achsantriebe.
Als Bremsen gab es eine Hand- und eine elektrische Bremse,
spater erhielten die VT die Druckluftbremse Bauart Kbr.
Durch die solide Bauart des Wagenkastens und der Dreh-
gestelle waren die Fahrzeuge bis zur Ausmusterung Mitte
der 60er Jahre eingesetzt. Nicht bewahrt hatte sich die Ab-
federung. Die urspringlich eingebauten Schraubenfedern
waren zu weich. Die Wagen gerieten bei schlechter Gleislage
in Schwingungen, da die heute tiblichen Dampfungsglieder
fehlten. Die Lagerung des Maschinenrahmens ergab eben-
falls Probleme, denn alle Schienenstéfie wurden unabge-
federt auf ihn Gbertragen.

Die Einstiegtiiren und -raume erwiesen sich fiir Gepéack und
Tragkiepen als zu schmal und die Fuhrerstande als zu klein.
Auch die vielen Bodenklappen zur Kontrolle der Aggregate
verursachten zusétzlichen Arger. Insgesamt zeigte sich, daf3
die Leistung des Verbrennungsmotors zu klein war, um
einen auf die Dauer storungsfreien Betrieb zu ermoglichen.
Die veranschlagte Lebensdauer von 10 Jahren fiir einen
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Motor wurde nie erreicht. In der Regel mufite nach zwei bis
drei Jahren ein anderer Motor eingebaut werden. In den
Jahren 1934/35 erhielten die Triebwagen der Merseburger
Kleinbahnen einen Dieselmotor mit groflerer Leistung.

Die Deutsche Reichsbahn ibernahm 1949 alle sieben Trieb-
wagen und stellte sie nach den jeweiligen Hauptausbesse-
rungen im Raw Dessau als VT 137 514 bis 520 in den Betriebs-
mittelpark ein.

Wegen der in den VT fehlenden Gepackteile entwarf und
baute das Sachsenwerk Stendal, die Hauptwerkstatt der
Verwaltung in Merseburg, besondere Anhangewagen.
Charakteristisch war die Anordnung mit einem kleinen
Fahrgastraum, einem Gepackraum mit seitlichen Schie-
betiren und einem noch kleineren Postabteil im Gepack-
raum. Es wurde auf eine leichte Bauweise geachtet, und die
Radsatze erhielten Rollenlager. Die VT, mit denen diese
Beiwagen liefen, wurden nachtraglich mit offenen Uber-
gangseinrichtungen ausgestattet. Bei den 1949 von der DR

Tabelle 2 Technische Daten

ehemaliger CPw Nr. 62 der Altmaérkischen Kleinbahn, 1965

Foto u. Zeichnung G. thik_ Dessau

ubernommenen Beiwagen befanden sich auch die Wagen
Nr. 6162 der ehemaligen Altmarkischen Kleinbahn; sie er-
hielten die Betriebsnummern VB 140502 und 515 (Bild 2). Die
Unterlagen uber die VT und VB dieser Kleinbahnen sind
lickenhaft.

Die beistehenden Tabellen wurden im nachhinein stati-
stisch aufgearbeitet und kénnen deshalb fehlerhaft sein.
Nach Ansicht des Verfassers sollten Modelle der hier be-
schriebenen VT Modellbahnanlagen-bereichern, zumal ihre
Nachbau relativ leicht ist.

Literatur

Druckschrift der DWK . Triebwagen mit Explosionsmotor und mechanischer
Kraftabertragung", 1924

Zeutschrift . Verkehrstechnik”, Jahrgang 1926

Geschaftsberichte des Provinzialverbandes Sachsen in Merseburg. Abt. Klein-
bahnen

Archivierte Betriebsbucher einiger DWK-VT
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DWK- VB 147082
Betriebsnummer — Prototyp 137514 (137.515) 137516 137517 137518 137519 137520
Gattung - CavT B4iVT B4VB B4HVT B4VT B4iVT B4iVT B4VT
Lange uber Puffer mm 13250 14 800 13000 13500 13500 13600 13 600 13630
Breite des Wa-
genkastens mm 2670 2500 2700 1950 2500 2500
Hohe uber SO mm 3850 3800 4000 3550 3800 3800
Drehzapfenabstand mm 8550 8600 8500 8450 8450 8450 8550 8500
Drehgestellachs-
stand mm 1550 1550 1650 1550 1550 1550 1550 1600
Raddurchmesser  mm 750 800 850 800 800 800 850 850
Motor

Merc.- DWK. DWK- DWK- VOMAG- DWK- DWK-
Bauart — Verg. Diesel - Diesel Diesel Diesel Diesel Diesel

6VIBL VIsL 6VISL 6R3080 6VIBL 6V18L

Zyl.-Zahl/Bohrung/ —/mmy 6125/ - 61120/ 6/125/ 6/130/ 6/125/ 6/125/
Hub mm 180 140 180 180 180 180
Leistung PS 100 135 - 110 135 150 135 135
bei Umdrehungen min ' 1000 1500 — 1750 1 500 1500 1500 1500
Hachstigeschw. km/h 45 50/55 - 40/50 50 60 60 a0
Sitzplatze - 39 41 40 41 41 45 43 43
Leermasse 1 16,6 19.5 178 19,0 19,0 19.0 185 185
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Mitteilungen des DMV

Modellbahnausstellungen finden wie folgt statt:

8718 Schonbach (OL)

Vom 18.—26. Oktober 1980 in Kretzscham.
Offnungszeiten: am 18. 10. von 14—18 Uhr; am 25. und 26. 10.
von 10—18 Uhr; am 21. und 22. 10. von 16—19 Uhr.

4900 Zeitz

Vom 18.—26. Oktober 1980 im ,Haus der Pioniere*. Off-
nungszeiten: am 18. 10. von 14—18 Uhr; vom 19. bis 26. 10. von
10—18 Uhr.

8000 Dresden

Vom 18.—26. Oktober 1980 im .,Ernst Thalmann-Saal* des
Hauptbahnhofs. Offnungszeiten: Samstag 10—18 Uhr; Mon-
tag bis Freitag 14—19 Uhr.

6900 Jena

Vom 18.—26. Oktober 1980 in der Aula der Spezialschule
VEB Carl Zeil}, Eingang Bachstralie, gegeniiber den Klini-
ken. Offnungszeiten: Samstag/Sonntag 10—18 Uhr; Montag
bis Freitag 15—19 Uhr. An jedem Ausstellungstag finden
zwel Diavortrage statt; am 25.10. wird ein Tauschmarkt
durchgefiihrt.

6520 Eisenberg (Thiir.)

Vom 24—26. Oktober in der ,Friedrich-Schiller-Ober-
schule (am Busplatz) mit Filmvorfuhrungen und
Tauschmarkt. Offnungszeiten: 24. 10. von 14—19 Uhr; 25. und
26. 10. von 10—19 Uhr.

7200 Borna (Bz Leipzig)

Am 25. Oktober 1980 — im Anschlufl an die Bezirksdele-
giertenkonferenz — 14 Uhr Eroffnung der gemeinsamen
Modellbahnausstellung des BV Halle und der AG 6/21. Die
Ausstellung ist im Kulturhaus der Gewerkschaften ,,DSF"
Borna in der Puschkinstrafie bis zum 2. November 1980
werktags von 14.00—18.30, an den Wochenenden von 10—18
Uhr geoffnet.

6500 Gera

Vom 18.—26. Oktober 1980 im Ausstellungszentrum,
Hickelstr., Halle 2. Offnungszeiten: Samstag/Sonntag 10—18
Uhr, Montag bis Freitag 14—18 Uhr; letzter Einlaf3: 17.30 Uhr.

AG 6/10 — ,,George Stephenson* — Merseburg

4. Merseburger Tauschmarkt am 19. 10. 1980 im Kultursaal
des Bahnhofs Merseburg. Einlafl von 9—13 Uhr. Voranmel-
dungen bis 15. Oktober 1980 per Ruckantwortkarte an die
Anschrift der AG —4200 Merseburg 1 — Postschliefifach 332.
Ohne Angaben zu den Tauschobjekten ist keine Teilnahme
moglich.

Wer hat — wer braucht?

9/1 Biete: ,,Der Modelleisenbahner' 8/1976; suche 10/76.
9/2 Suche: fur Chronik Bild- und Schriftmaterial (auch

JDER MODELLEISENBAHNER" 8/14980

Einsendungen zu , Mitteilungen des DMV" sind bis zum 4.
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-
Dach-Strafle 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter , Wer hat — wer braucht?" Hinweise im
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

Kopien) iber Einsatz der Fahrzeuge der Pioniereisenbahnen
Dresden und Leipzig seit deren Inbetriebnahme bis in die
60er Jahre.

9/3 Biete: |, Dieseltriebfahrzeuge®; . Streckendiesellok®;
Eisenbahnwagen", Suche: Material Nenngr. N, hauptsach-
lich BR 55 und BR 65.

9/4 Biete im Tausch BR 80 (PIKO/Heus.St.) gegen kompl.
Fahrgestell (Lokteil) der BR 52 (EBM).

9/5 Biete: Versch. Eisenbahnliteratur (u.a. Modellbahn-
bucherei, Dampflok-Archiv 1, Bucher v. Trost). Suche:
Dampflok-Archiv Bd. 2 u. 3 sowie Fahrzeuge in Nenngr. N.
9/6: Biete: ,,Dampflok-Archiv 3*; ,,Die BR01";, Kleinbahnen
der Altmark"; ,,Auf kleinen Spuren®.

Suche: ETA 177, zweiteil. rot; ,,Bauten auf Modellbahnen*;
Modellbahnbicherei Bd. 1, 3, 7, 8; ,,Straflenbahn-Archiv*.
9/7 Biete: ,Triebwagenarchiv*; , Die Harzquer- und Brok-
kenbahn"; ,Modellbahnelektromechanik®. Suche: H0, E 63,
BR 23, Feuerwehrstralenfahrzeuge, Dietzel-Signale, ,Die
deutschen Dampflokomotiven gestern und heute"; ,Die
Spreewaldbahn'; ,Kleinbahnen der Altmark®; ,Straflen-
bahn-Archiv®.

9/8 Biete: BR 55 (N) defekt. Suche: ,,Gut geschaltet — gut
gefahren; , Dampflok-Archiv 2*.

9/9 Biete: BR99, Herr, neuw.; ETA 177 (Bausatz) dreiteil.;
PIKO BR 80, BR 50, BR 44 (ex PIKO BR 50); Motorisierungs-
teile zum ETA; ,Dampflok-Archiv 3*; ,,Die Baureihe 01*.
Suche: H0.-Fahrzeuge von Technomodell.

9/10 Biete: ,Die Baureihe 01*; ,Dampflok-Archiv 1—3";
»BR01-96%; , Schmalspur-, Lokalbahn-, Zahnradlokomoti-
ven'. In Nenngr. HO: BR 017, 52, 55, 86, 91 (Industrie-Er-
zeugn.); BR 58, 78, 38, 94 (Eigenbau).

Suche: Schmalspurfahrzeuge HO,, od. H0.; Fahrzeuge u.
Zubehor. Nenngr. 0.

9/11 Biete: ,,Der Modelleisenbahner Hefte 7, 9, 11, 12/68;
3,4/76; 10/77, 4, 8/78; 8, 10/11/79; 2/80. Suche: 7—9, 11/74;
»Dampflok-Archiv 3%

9/12 Biete: ,,Dampflok-Archiv 1—3*“. Suche: Hruska BR 84:
Herr BR 99 u. Wagen; PIKO zweiteil. Elektro-Triebwg u.
HO0-S-Bahn. (mit Wertausgleich).

9/13 Biete: ,Modellbahn-Elektromechanik®; , Schiene,
Dampf und Kamera“; LP von 01-99. Suche: ,,Die Baureihe
01*; ,Die Spreewaldbahn*; ,Kleinbahnen der Altmark*:
»Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1—6 mogl. gebunden.

9/14 Biete: HO.-Triebwg (ex T1 der RUKB). Suche in HO:
BR91, BR%.

9/15 Biete: Fahrwerk der BR50 (PIKO) neuw., Anker u.
Radsatze BR50; 2 St. Wannentender der BR42 (Gutzold),
(neuw.), Motore u. Radsatze der BR 23 (PIKQ), neuw. Suche:
HO.-Material der Fa. Technomodell.

9/16 Biete: HO, Drehscheibe (Eigenbau). Suche: Sechmalspur-
fahrzeuge in HO,;, und HO,.

9/17 Biete: T'T, BR 50%*; in H0.: BR99%7°! (Eigenbau) sowie
andere HO.-Loks; in HO: SK4. Suche: HO,, vierachsige Guter-
wagen von Technomodell und Eigenbau sowie Z (Eigenbau)
Loks u. Wagen.

9/18 Biete: ,Dampflok-Archiv 3*.
Archiv"; |, Die Spreewaldbahn';
mark*’; ,,Die Baureihe 01*.

9/19 Biete: ,Dampflok-Archiv 2°, Suche:
.~Kleinbahnen der Altmark®;
mera‘.

9/20 Suche: ,Der Modelleisenbahner* Jahrg. 1952—1963;
1—3/1964; 2/1965; 10—12/1969; Jahrg. 1970—1973 (auch Ein-
zelhefte).

Suche: ,,Straflenbahn-
~Kleitbahnen der Alt-

.Die Baureihe 01*;
.Schiene, Dampf und Ka-
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9/21 Biete: ,Fahrdienstvorschriften der DR* (DV 408), Aus-
gabe 1958/1962. Dienstvorschrift fur das Rangierzettelver-
fahren (DRZ), Ausgabe 1931 (Fotokopie). Suche: Material
aller Art tiber die ehem. Strecke Pirna-Siid—GroBcotta (ins-
bes. uber den Cottaer Eisenbahntunnel).

9/22 Biete: BR 23 (H0) im Tausch gegen ,,.Der Modelleisen-
bahner" Jahrg. 1952—1954 u. Heft 4/1955.

9/23: Biete: HO, BR80 (fir Batteriebetrieb) u. zwei Mittel-
einstiegwagen. Suche: HO-u. TT-Straflenbahnmodelle (DDR-
Produktion u. Eigenbau), auch reparaturbed. Nur Tausch!
9/24 Biete: ,Kleine Eisenbahn — TT*; , Kleine Eisenbahn —
kurz und bundig"; ,Modellbahnpraxis 11, 15*; H0: V100
(blau), BR 118, BR 120, BR 130, E44, BR 24, BR 64, BR 66, div.
Wagen, Gleise u. Zubehor (alles neuw.); S: E 18 u. zwei Wagen.
Suche: ,,Die Spreewaldbahn; Drehscheibe TT, rollendes
Material, TT.

9/25 Biete: Lokschilder 01 2016-2 und 41 1103-5; Gattungs-
schild BR86. Suche: Lokschilder von Tenderlokomotiven
(keine EDV), auch Gattungsschilder, nur Tausch.

9/26 Suche: HO, 03 (Schicht); BR42, 81, 84, 91; E 18 (Rehse);
E 63.

9/27 Suche: EKT Maschinenmodelle (Drehbank, Stander-
bohrmaschine, Kreissage, Motor).

9/28 Biete: Eisenbahnjahrbiicher 1963—1979 (auch einzeln).
Suche: rollendes Material u. Zubehor Trix-Express, Nenngr.
00/HO (vor 1945) sowie Fahrzeuge H0, u. HOp,.

9/29 Biete: 12 Paar i-Kupplungen (Originalverpackung);
~Kleinbahnen der Altmark"; , Fur unser Lokarchiv*; ,Mo-
dellbahnhandbuch*; H0.-Wagenmodelle. Suche: HO0,,-Mo-
delle von Herr; BR91.

9/30 Biete: ,,Die Modelleisenbahn* 1, 11, II1. Suche von Herr:
Gehause Berliner S-Bahn.

9/31 Biete: ,,Dampflok-Archiv 2. Suche im Tausch: ,Die
Baureihe 01" od. ,,Die Spreewaldbahn" (Wertausgleich).
9/32 Biete: ,,Dampflok-Archiv 1—3*; ,,Die Harzquer- und
Brockenbahn®; Kursbiicher u. Fahrplane von 1898—1932;
Lokfahrplane; Lok-Postkarten der ehem. Firma Hanomag
1922; 4 Bande Eisenbahnen der Neuzeit 1911 u. 1923; Hand-
buch fir Lokfihrer 1912 u.a.

Suche: H0-Strafenbahnmodelle (Industrie u. Eigenbau) nur
im guten Zustand.

9/33 Biete: ,,Dampflok-Archiv 3*; Eisenbahnjahrbuch 1974.
Suche: ,,Dampflok-Archiv 2",

9/34 Suche: TT, Dampfloks aller Baureihen (auch Eigenbau
u. defekt) sowie Spezialwagen.

Suche in Nenngrofie N,

Suche Suche
LOWA-StraBenbahnzug in HO Dampfioks aller BR, .Der Modelleisenbahner” Anzeigenverwaltung
(moglichst kompletie Anlage) Eigenbau, Jahrgange 77/78/79

Zuschriften an

DEWAG
£210 Froti 2083 Kers M- Stact, Jons Rother 1026 Berlin,
N : PostschlieBfach 29

Drasdner StraBe 103 Ammernstrale 30 1156 Berlin

Ruf: Dresden 88 1689 86-12 Paul-Junius-StraBe 43
f*o':-f Suche alters HO-StraBenfahrzeuge: Biete: 2 Nebenbahnzuge HO., Biete

Modelleisenbahner”

Jahrg.: 21,22,23, 24, 25,
26, 28, Heft 8/1979.

Robur, Tatra-Zugmaschine,
Tiefladerhanger S MWnM.,

(Herr), Geschenkpackung, und
BR 99 (Herr)

Dampfiokarchiv Bd. 2 und 3, neuw.
Suche

9 g Suche: Gartenbah gni Dampfiokarchiv Bd. 1 und
und andere (Loks und rollendes Material) Diesellokarchiv
Zuschriften an 2Zuschriften an Nur Tausch.
K. Dabritz (bei Korner) U. Rausch Hans-Dieter Thyssen Matthias Wenk,
8020 Dresden 5809 Tambach-Dietharz 9620 Werdau 1230 Beeskow,
Tiergartenstrafie 90, PF 29-21 PSF9 Strale der Freundschaft 26 Weinberge 2, Fach 4604
Suche Fotos vor 1970

Suche fiir Miirklin-Eisenbahn
Spur 0 (Produktion vor 1945)
ProgreB-Gleismaterial gerade
und gebogen (Kreisdurch
122 em) sowie elektromagnetische
Weichen groBer Kreis,

Peter Spengier

9933 Bad Elster
Johannes-Dieckmann-Strae 35

von der Nebenb. Guben-Forst
sowie Konigs Kursb.
(auch leihweise)

Zuschriften an

Th. Zach

7560 W.-Pieck-Stadt Guben
Otto-Thiele-Stralle 94b

Biete: Modellbahnliteratur, Fahr-
zeuge HO, HOe, N, StraBenfahrzeuge
HO, Lokfotos und Dias {samtl. DDR-
Prod.). Suche: Schmalspurfahrzeuge
Herr", HOe; BR 91, 84, 42, Mittel-

i gwagen HO, Fah ge Spur 0
und | {vor 1945), Liste anfordern.

Zuschriften an 54 DEWAG,
9010 Karl-Marx-Stadt, PSF 215

Liebhaber alter Eisenbahnen!
Zu verkaufen Nenngr. S
Stadtilm

1 Dampflok, Achsfolge B,
2 Reisezug-Wg., 2 Guter-Wg.,
1 Trafo und Gleise.

Zuschriften an
767749 DEWAG, 9500 Zwickau

Lokschilder

vorwiegend Dampfund E,
auch Ganungsschilder,

2u kaufen gesucht,

auch Tausch moglich.

Zuschriften an

Suche zum Ausbau meiner Samm-
lung BR 84, BR 91 sowie in HO,,, BR 99,
AuBerdem in TT die E 70

zu kaufen oder zu tauschen.

Tausch in allen Spuren moglich.
Suche weiterhin laufend Kataloge.

Biete fiir Liebhaber der Nenngr. HO:

280 Modellautos (DDR-Prod.), 14 Modelloks von PIKO, Gitzold
sowie viel Zubehor (Wagen, Trafo, Weichen, Gleise und vieles
mehr) ferner Modellbahnliteratur, nur zusammen, fir 3000,— M.

576969 DEWAG. 4010 Halle, Manfred Noack, Zuschriften an
PSF 67 9201 Hohentanne 20 2026 DEWAG, 1830 Rathenow
Suche fiir Nenng®. HO Lokomotiven, Wagen und Ersatzteile Zu verkaufen:
fur selbige, Drehscheibe und def. Loks zur Ersatzteilgewinnung. Transpress Lexikon-Modelleisenbahn 20,; ,Eine richtige Modell-

Die Jahrgange 1-28 des ,Modelleisenbahners”, lose oder
gebunden, auch im Tausch gegen Aquarienbucher.

Zuschriften an

Roland Grellert, 1297 Zepernick, Lahnstralle 16

eisenbahn soll es werden” 4,~; ,, 100 Gleisplane HO-TT - N“ 4,—,
alles neuw.; Eisenbahnjahrbicher 1965, 69, 70, 71, 73, a 13,—;
K. H. Eyermann ,Raketen, Schild u. Schwert” 15,—; Flieger-Jahr-
bucher 1961--68, 1970, 75,76, a 12,—; Meyers Taschenlexikon — Luft-
“fahrt (etwa 1976) 6,—; Das Jahr des Sports 1977" 13~

Zuschriften an Er 9028/80 DEWAG, 5010 Erfurt, PSF 796
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Streiflichter aus einer Arbeitsgemeinschaft

Seit 25 Jahren besteht die Arbeitsgemeinschaft 7/1 der
Modelleisenbahner in Wernigerode. Sie gehort zu den besten
ihrer Art in der DDR.

Die 27 Mitglieder im Alter von 15 bis 60 Jahren vertreten die
unterschiedlichsten Berufsgruppen. Es gibt Lehrer, Tisch-
ler, Angestellte und nur sechs professionelle Eisenbahner.
In der AG wurden in den vergangenen Jahren verschiedene
Gemeinschaftsanlagen gebaut. Das letzte Projekt war ein

neues Modell der Harzquerbahn. Eine Strecke von 15 km des
Vorbilds, vom Hbf Wernigerode bis zum Tunnel bei Drei
Annen Hohne, wurde auf einer Lange von 19 Metern nach-
gebaut. Dazu benotigten die Hobby-Eisenbahner ein Jahr.

Diese wenigen Zeilen mogen als Einstimmung ausreichen.
Wer mehr erfahren mochte, der betrachte die folgenden
Bilder und lese die Bildtexte.
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